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By reasons of the unexpected and changeable politicalaspects and
environmentsin KoreaPeninsula,thebilateralexchangesbetween South
KoreaandNorthKoreahadnotbeenmadesignificantprogress,however
the economic cooperation between both sides are being enlarged with
cominghistoricalinitiationafter'6․15jointdeclaration'in2000.




locatedin territoriesofNorth Korea,which mightberesultedthatboth


















1.1연구 배경 및 목적
한국전쟁 이후 남북한 경제협력은 1988년7월 「7․7특별선언」후 10월 「남
북물자교류에 관한 기본지침서」 발표로 대북한 교역을 허용하였으며 이후 90
년대를 거치면서 교역량의 확대와 침체를 반복하였으나 2000년 6월 15일 남북
정상회담 개최 및 ‘6․15공동선언’발표로 남북관계는 급속히 발전하였다.이
와 더불어 정부차원은 물론이고 민간차원의 남북교류가 급격하게 증가하였다.
‘02년 북한핵문제가 국제사회현안으로 제기되었음에도 불구하고 교역은 꾸준히
증가하였으며 교역규모는 ‘01년 4억2,956만 달러에서 ’04년 6억9,704만 달러로
62.3%(2억6,748만 달러)대폭 증가하였다.
이렇듯 교역량은 수치 면에서 많은 증가를 보이고 있으나 남북한 간 경제적
차이는 해를 거듭할 수 록 그 격차가 심해지고 있으며 나아가 한민족의 염원인
통일한국 건설 앞에 큰 장벽으로 자리 잡고 있다.
또한 북한의 국경과 인접하고 있는 중국과 러시아의 對北韓 투자로 인하여
북한의 일부 토지사용권이나 항만사용권 등을 외세가 지정 기한동안 소유하게
되는 계약이 체결되는 등 이는 곧 열강을 배제한 자주국가 건설에 위배되는 것
임을 간과할 수 없다.
따라서 우리는 본 연구를 통하여 남북 간 협력 아래에 물류인프라 구축방안
을 설계함으로서 열강의 개입을 최대한으로 줄이고 모든 산업의 기초가 될 수
있는 항만․도로․철도의 연결 및 발전 방안을 모색하여 기울어진 북한의 경제
발전에 조력하고 남북한 교류협력을 증대 시키고자 한다.
북한의 사회간접자본은 매우 열악한 상태로 인적․물적 지원에는 아직까지
한계가 있어 전면적인 개방과 시설확충에는 많은 문제가 있을 수 있으나,주요
항만과 기타 남북한 연계 도로․철도를 통한 협력 증진은 그 가능성이 매우 높
을 것으로 판단된다.물류기반시설을 확충하는데 소요되는 재원과 시간이 다소
과다하다고 생각될지라도 분단국 및 미수교국간의 경제협력 사례를 거울삼아
미흡한 부분은 보완하고 현 남북한 실정에 알맞은 사례는 답습하여 남북 연계




본 연구의 분석을 위한 시점은 현재로 하되,분석에 필요한 통계 및 기타 관
련 자료는 자료의 취득 여부 및 예측치 설정을 위하여 달리 설정될 수도 있다.
1.2.2.공간적 범위
본 연구의 공간범위는 한반도로 설정하되,인접국의 영향으로 물동량의 변동
을 가져 올 수 있으므로 현재 북한에 투자하고 있는 중국과 러시아 나아가 교
역의 대상이 되는 아시아-태평양까지 그 범위를 확대할 수 있다.
1.2.3.내용적 범위
본 연구의 내용적 범위는 크게 다음과 같이 구성하고자 한다.
-남북교류의 일반현황
-북한 물류 인프라 현황과 특성
-분단국 및 미수교 국가간(체제가 다른)경제협력 사례
-남한의 대북한 개발 및 투자방안
단 북한 물류 인프라 부분에서 항공 인프라 부분은 제외하였다.
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1.3연구수행방법




- 중국 영향 물동량








- 남북간 교류 현황
- 경제협력 추진 현황
남북교류의 일반현황
- 도로․철도 연결 현황
- 남북간 해상항로 및
  수송현황
결론 및 시사점




남북한 인프라 협력 
방안구상
- 복합물류단지 건설
- 남북 교통 인프라의   
  시스템적 접근 방안
- 항만시스템 협력 방안
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제2장 북한의 동향 및 전망
2.1 남북교류의 일반현황1)
2.1.1.개관
한국전쟁 이후 남북한간에 실제적인 교류가 이루어진 것은 1970년대 들어
‘남북적십자회담’과 ‘남북조절위원회회담’이 개최되면서부터이다.이 때 회담대
표들이 왕래하면서 대표적인 남북교류의 근간이 되는 2)‘7․4공동성명’이 채택
되었다.남북한이 분단 27년 만에 처음으로 합의한 당시의 3)3대 원칙은 이후
남북간에 이뤄진 모든 접촉과 대화의 기본지침이 되었으나 통일논의를 자신의
권략기반 강화에 이용하려는 남북한 권력자들의 정치적 의도로 인해 그 빛을
잃게 되었다.이후 중단되었던 남북교류는 80년대와 90년대의 확대와 침체를
반복하며 2000년 ‘6․15공동선언4)’을 개기로 주목할 만한 관계 개선을 이루었
다고 볼 수 있다.
1) 2007년 3월 현재 통일부 자료를 토대로 재구성하였음.
2) 1972년 7월 4일 남북한 당국이 국토분단 이후 최초로 통일과 관련하여 합의 발표한 역사적
인 공동성명
3) 자주 ․ 평화 ․ 민족대단결의 3대원칙
․ 외세(外勢)에 의존하거나 외세의 간섭을 받음이 없이 자주적으로 해결하여야 한다.
․ 서로 상대방을 반대하는 무력행사에 의거하지 않고 평화적 방법으로 실현하여야 한다.
․ 사상과 이념 및 제도의 차이를 초월하여 우선 하나의 민족으로서 민족적 대단결을 도모하여야 
한다.
4) 분단 55년 만에 처음으로 남․북한 두 정상이 만난 정상회담으로 5개항의 내용을 담고 있다.
1. 남과 북은 나라의 통일문제를 그 주인인 우리 민족끼리 서로 힘을 함쳐 자주적으로 해결해 
나가기로 한다.
2. 남과 북은 나라의 통일을 위한 남측의 연합 제안과 북측의 낮은 단계의 연방제안이 서로 공
통성이 있다고 인정하고 앞으로 이 방향에서 통일을 지향시켜 나가기로 한다.
3. 남과 북은 올해 8․15에 즈음하여 흩어진 가족, 친척 방문단을 교환하며 비전향 장기수 문제를 
해결하는 등 인도적 문제를 조속히 풀어 나가기로 한다.
4. 남과 북은 경제협력을 통하여 민족경제를 균형적으로 발전시키고 사회․문화․체육․보건․환경 등 
제반 분야의 협력과 교류를 활성화하여 서로의 신뢰를 다져 나가기로 한다.
5. 남과 북은 이상과 같은 합의사항을 조속히 실천에 옮기기 위하여 빠른 시일 안에 당국 사이




1988년7월 「7․7특별선언」후 10월 「남북물자교류에 관한 기본지침서」가
발표되면서부터 대북경제개방조치가 이루어졌으며 남북간 교역이 허용되었다.
1990.8「남북 교류협력에 관한법률」,「남북협력기금법」제정 이후 남북교역
관련 법적  근거 및 지원제도 등 기본토대를 마련하였으며 교역규모는 당시 2천
만 달러로 소규모의 시범적 거래를 통한 상호교역 가능성을 탐색하는 시기로
볼 수 있다.하지만 홍콩,싱가폴,일본 등 제3국을 통한 간접교역형태로 인해
안정적 거래선 확보가 미흡하였고, 부대경비의 과다소요 및 품질관리 비합리성
등 많은 한계를 가지고 있는 시기로 볼 수 있다.
(2)확대기(1991～92)
1992년2월 「남북사이의 화해와 불가침 및 교류․협력에 관한 합의서」발효
후 분과위원회와 공동위원회 설치 등으로 인하여 남북경제관계의 급속한 진전
을 이루어낸 시기로 볼 수 있다.
교역규모는 ‘92년 현재 1억 7천만 달러로 급성장하였으며 1991위탁가공교역
이 최초 성사되어 학생가방이 반입되기도 하였다.
(3)정체기(1993～94.11)
1993년 1월 한․미 양국이 팀스피리트 훈련계획을 발표하자 북한은 이를 구
실로 남북고위급회담 대표단 성명을 통하여 그 동안의 모든 남북대화를 전면
거부하고 북한핵문제 부상으로 인해 경색국면으로 들어갔다.핵-경협 연계정책
견지하여 신규 대북투자와 관련된 방북은 보류 되었다.
교역규모는 ‘93년 1억 8,569만 달러,’94년 1억 9,455만 달러로 전년 대비 각각
7.6% 4.3%로  점차 증가율이 둔화되고 있으며 ‘90년 이후 북한의 에너지,원료,
원자재 부족과 낮은 기술 보유력으로 인한 북한경제난  심화도 영향을 미쳤다.
반면 위탁가공교역은 비약적인 신장세를 보여 ‘93년 700만 달러에서 ’94년
2,566만 달러를 달성하였다.
*북측 :생산프로세스 북측 전담관리로 인한 외부정보유입 차단,추가 설비
투입 없이  부족외화 획득 가능
5) 2007년 3월 통일부 자료를 토대로 재구성.
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*남측 :저렴한 임가공비 활용
(4)조정기(1994.11～97.12)
1994년 10월  제네바 합의로 북미간 핵협상 타결에 따라 1994년 11월 「대북
경협 활성화조치」 발표 후 남북기업인의 상호방문이 가능하게 되었고 소규모
의 시험성 대북투자 및 국내기업의 북한 지역사무소 설치  등이 허용되었다.
-교역규모는 ‘97년 현재 3억 834만 달러
(5)시련기(1997.12～1999)
1997년 12월 남측의 IMF구제금융의 외환위기로 크게 위축 되어 교역규모는
‘98년 2억 2,194만 달러로 전년대비 28.0%감소하였고,당시 증가세였던 위탁가
공교역도  역시 10.2% 감소하였다.
<표 2-1>경제위기가 남북교역에 미치는 영향 (-통일부)
(6)도약기(2000～ )
2000.6.15남북정상회담 개최 및 「6․15공동선언」발표 이후 주목할 만한
진전을 이루었다고 말할 수 있는 시기이다.‘02년 북한핵문제가 국제사회현안으
로 제기되었음에도 불구하고 교역은 꾸준히 증가(안정성장국면)하여 교역규모
는 ‘01년 4억2,956만 달러에서,’04년 6억9,704만 달러로 62.3%(2억6,748만달러)
대폭 증가하였다.
2.1.3앞으로의 전망
현재 남한과 북한은 다른 체제아래 2개의 독립국가로 존재하고 있다.하지만
최근 계속되는 경제난을 겪고 있는 북한의 경제적 원조와 개성공단의 활성화로
인한 남북간 교역은 점진적으로 확대될 것으로 보인다.<표 2-2>가 보여주듯
이 각 년도별 외부 특별한 요소로 인한 감소추세를 제외하면 매년 남북간 교역





유동성 경색 및 
이자율상승
․외화자금 부족
․위탁가공기간 중 국내생산보다 
높은 금융비용 부담
경제성장 저하 ․북한상품 국내수요 감소
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이에 우리는 북한의 취약부분인 물류 인프라 부분의 개발 및 투자에 참여하
여 남북교류에서 물류비를 줄이고 이와 함께 북한의 경제 개발 부문에 조력해
야 할 것이다.


































































<자료출처 :통일부_정책자료 “남북교역”자료 기준으로 재구성>
2.2 남북경제협력사업
2.2.1.경제협력사업 추진현황
2004년 7월 이후 남북당국들은 관계가 소강상태로 접어들고 북한이 남한 경
제인들의 평양방문을 허용하지 않음으로써 남북경제협력사업이 한동안 어려운
상황에 봉착하기도 하였다.그러나 2005년 5월 남북차관급회담을 계기로 남북
당국간 대화가 재개되고 남한기업인들의 평양 방문도 가능해짐에 따라 2005년
하반기부터는 경제협력사업이 다시 활발히 추진되었다.
하반기 들어 남북관계의 획기적 진전과 함께 남북경제협력협의사무소 개소
등 경제협력 환경의 호전으로 2005년도에는 12건의 경제협력사업이 승인되어
1995년 첫 경제협력사업 승인 이후 가장 많은 승인실적을 기록하였다.2005년
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도에 경제협력사업자 승인은 9건(개성공단개발 관련 제외)으로 1992년 이후
2006년 5월말 현재 경제협력사업자 승인은 총72건,경제협력사업 승인은 총43
건에 이르게 되었다.2005년 승인된 경제협력사업 12건 중 8건이 하반기에 집
중됨으로써 새로운 사업들은 대부분 현재 투자를 준비하는 단계에 있다.
기존의 투자 사업은 뚜렷한 실적은 없지만 꾸준히 진행되고 있다.녹십자는
2001년 7월 최초로 혈전증 치료제인 유로키나제 반제품을 반입한 이래 2005년
까지 48만 5,000달러 상당의 반제품을 반입해 왔으며,앞으로는 반제품이 아닌
유로키나제 원액으로 전환하여 반입하는 문제를 북한측과 협의할 계획이다.또
한 평화자동차는 2002년 4월 남포에 자동차 조립공장을 설립,‘휘파람’115대
조립생산을 시작으로 2005년까지 총 657대를 생산하였으며 그 중 642대를 북한
내수용으로 판매하였다.
금강산샘물 사업을 추진해온 태창은 설봉호 운항중단으로 해상을 통한 반입
이 중단됨에 따라 한동안 어려움을 겪기도 하였다.그러나 2005년 3월 25일 홍
보용 샘물 15.7톤을 시작으로 3회에 걸쳐 총 63톤을 동해선 육로를 통해 반입
하고,금강산 현지 관광객을 대상으로 월 25톤 정도의 샘물을 판매하는 등 사
업 활성화의 계기를 마련,2006년 2월에는 국내 시판용 “태창금강수”를 반입하
여 백화점,휴게소 등을 통해 판매를 하고 있다.
경평인터내셔널은 평양에서 생산된 포기 배추김치 시제품 14톤을 남포~인천
간 해로를 통해 반입하였다.한편 안동대마방직은 삼베 제조공장 건립용 설
비․자재를 4월과 8월 2회에 걸쳐 경의선 육로를 통해 반출한 후 2005년 10월
1일 평양에서 합영기업 창업식을 개최하였다.대동무역도 강서청산수 생산에
필요한 설비․자재를 경의선 육로를 통해 북한으로 반출하였다.
삼성전자는   11개 신규 과제에 대한 계약을 체결하는 등 소프트웨어 공동개
발 사업을   지속적으로 추진하고 있으며,하나비즈닷컴은 2001년 북한과 합영
으로 중국 단동에 ‘하나프로그램센터’를 설립,프로그램 공동개발사업을 추진하
고 있다.한편 대한광업진흥공사에서 추진하고 있는 정촌흑연광산 개발사업은
2005년 봄부터 본격적으로 공사가 시작되어,2005년말 전기공사와 조경공사 등
막바지 공정이 진행,2006년 4월말 준공식을 가졌다.
 ＊사업별 현황
  <민간 경제협력사업>:사업자 72개,사업 43개
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2.2.2.철도․도로 연결 현황
남북간 철도․도로 연결 사업은 2000년 7월 29일부터 31일까지 열린 제1차
남북장관급회담과 동년 8월 29일부터 9월 1일까지 개최된 제 2차 남북장관급회
담에서 서울-신의주간 철도를 연결하며,문산-개성간의 도로를 개설하기로 합
의함에 따라 시작되었다.이후 철도와 도로의 비무장지대 공사를 위한 실무회
담에서 ‘비무장지대공사와 관련한 군사보장합의서’를 교환하기로 합의하였으나
북측은 행정상의 이유로 합의서를 교환할 수 없다고 일방적으로 통보함에 따라
비무장지대 내 공사는 진행되지 못하였다.
이에 우리 측은 비무장지대 이 외 지역의 공사를 진척시켜 2001년 12월말 경
의선 철도는 무산-도라산 역 까지 10.2km,도로는 통일대교 북단에서 비무장
지대 앞까지 3.3km 구간의 공사를 완료하였다.한편 남북관계의 소강국면으로
인하여 남북 간 연결공사가 늦어지던 단계에서 대통령 특사가 방북하여 서울~
신의주 사이의 철도를 연결하고,문산-개성 사이의 도로를 조속히 연결하기로
합의함에 따라 남북 간에 철도․도로 연결에 대한 새로운 계기가 마련되었다.
이후 남북경제협력추진위원회 제2차 회의(2002.8.27~30)에서 경의선 및 동해
선의 철도․도로 착공식 개최 일자와 연결시기에 합의하였다.
1)철도․도로 연결사업6)
남북간 철도,도로 연결은 우리 민족의 끊어진 혈맥을 잇는 사업으로 민족경
6) 2007.3 통일부 홈페이지 참조
<표 2-3>남북 간 철도단절 현황
노 선 단절구간 비 고
경의선
(서울 ~ 신의주)
남측 : 문산～군사분계선 (12.0㎞)

















제의 균형적 발전 도모하기 위하여 선행되어야 하는 필수적인 사업이다.경의
선,동해선 철도,도로 연결을 통해 한반도의 동,서 물류 축을 구축함은 물론
이고 남북 교류협력 활성화를 위한 물적 기반을 마련하여야 한다.이는 물류비
절감이라는 직접 효과 외에 군사적 긴장완화 및 개성공단 개발 및 금강산 육로
관광 활성화에 이바지함과 동시에 나아가 대륙철도,도로와 연결하여 한반도가
동북아 물류중심국가 역할을 할 수 있도록 대내외 여건을 조성하는 것이다.
2)주요 추진경과
1992년 2월 19일 남북기본합의서 체결 후 남북간 끊어진 철도와 도로를 연결
하기로 합의 한 이후 단계적인 회담과 합의를 거쳐 현재 남북연결 도로는
‘04.10공사를 완료하여 2004년 12월 1일부터 정상 이용 중이며,다만 북측구간
철도 역사건축 98%,신호․통신․전력계통 공사 95% 공정 단계에서 북한 핵실
험(2006.10.9)으로 철도 연결 사업은 잠정 중단 상태이다.세부 추진경과를 살펴
보면 <표 2-5>와 같다.
<표 2-4>남북 철도연결사업 추진현황
구 분 경의선 동해선
공사구간 문산 ~ 군사분계선 제진 ~ 군사분계선
공사규모 12km, 단선 7km(단선), CIQ 1동
사 업 비 903억원 960억원
추진상황 공사 완료(‘02.12.31) 공사완료(‘05.12.31)
※ 북측은 경의선 군사분계선 ~개성간(15.3km)및 동해선 군사분계선
~온정리(18.5km)간 궤도부설 완료후 정거장 시설 및 역사 건축 중
*자료출처 :통일부
<표 2-5>세부 추진경과(-통일부)
일 자 추 진 내 용 비 고
'92.2.19 『남북기본합의서』 체결 철도도로연결 합의  
'00.7.31 경의선 철도 연결 합의 장관급회담(1차)
'00.9.18 경의선 철도·도로 공사 착공  
'01.9.30 문산～임진강역간 연장운행 실시  
'01.12.31 경의선 철도 비무장지대 이남 남측구간 공사완료  
'02.4.5 동해선 철도·도로연결 합의 특사 방북
'02.8.30 동해선 임시도로는 '02.11월까지 완공하기로 합의 경추위(2차)
'02.9.17 『자재·장비제공에 관한 합의서』 체결 실무협의회(1차)
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'02.9.18 경의선 동해선 철도 도로 동시 착공식  
'02.12.31 우리측 경의선 철도 전구간 공사 완료  
'03.1.4 차량운행합의서 합의  
'03.1.27 『임시도로 통행을 위한 군사적 잠정합의서』 채택 군사실무회담
'03.2.14 동해선 임시도로 개통 및 금강산시범육로관광 실시  
'03.6.14 남북 철도 궤도연결행사 개최  
'03.10.31 우리 측 경의선 도로 전구간 공사 완료  
'03.12.8 경의선 공사구간 상호 방문 실시  
'04.3.5 올해 안 경의선ㆍ동해선 철도 시험운행 합의 경추위(8차)
'04.4.10 열차운행합의서 합의 실무협의회(4차)
'04.10월말 남북 경의선ㆍ동해선ㆍ포장공사 완료  
'04.12.1 경의선ㆍ동해선 도로 본도로 이용개시  
'05.2월
북측 기술진 대상 신호ㆍ통신ㆍ전력계통 기술설명
회 개최( 동해선 : 2.2~4, 경의선 : 2.24~26)
 
'05.4.18




올해 안으로 철도개통식 진행, 10월경 열차시험운




경의선 방면 공사실태 공동점검 실시  
'05.8.23~
25
동해선 방면 공사실태 공동점검 실시  
'05.12월말 우리 측 동해선 철도 본선 궤도 부설 완료
'06.4.21
~24
열차시험운행 및 철도ㆍ도로 개통문제에 대해 제12









남북철도ㆍ도로 실무접촉 북측단장(박정성) 명의로 




경공업자재 지원문제와 열차시험운행을 연계함으로
써 시험운행 이행력 확보
제12차 경추위
'06.10.9
북한 핵실험으로 철도자재 제공 및 기술지원 잠정 
중단
'07.2.15




철도수송은 남북한 물류비를 획기적으로 절감시켜 남북간 경제교류협력의 증
대를 촉진한다.해상수송 비용과 비교해 볼 때 1TEU 당 운임은 800달러 수준
이며 경의선 철도를 통해 수송할 경우 우리나라 수도권과 평양권간 물류비는
약 200달러 수준으로 600달러를 절감하게 된다.
또한 남북간 교역액은 2006년 13.5억 달러로 2000년(4.3억 달러)대비 3.1배나
증가하였으며,철도 수송을 통해 물류비가 절감 되는 것을 감안한다면 교역액
은 비약적으로 증가할 것으로 예상된다.유럽의 경우 석탄,철강의 원활한 철도
수송을 위해 국가 간의 제도적 장벽 폐지 노력의 결과 오늘의 EU를 탄생시키
는 계기가 되었듯이 남북철도가 개통되어 인원,물자의 철도수송이 활성활 될
경우 궁극적으로 민족 경제공동체 및 동북아경제 공동체 형성에 기여 할 것으
로 예상된다.현재 개성공단 조성을 위한 물자수송과 개성공단 생산품은 도로
를 통해 운반되고 있으나,철도를 이용할 경우,대량 운송이 가능해지고 운송시
간도 단축됨으로써 물류비용을 대폭 절감할 수 있게 되며,개성공단에 근무하
는 북측 근로자들은 버스와 자전거 등을 이용하여 출퇴근을 하고 있는 실정을
고려해 볼 때 운송수단 부족으로 출퇴근 여건이 열악하나,철도를 이용하여 출
퇴근을 할 경우 대규모 수송이 가능하므로 현재와 같은 열악한 환경이 일시에
해결될 것으로 내다보고 있다7).
7) ‘07, 1월말 현재 개성공단의 북측 근로자수는 1만1천 여명 이지만, 연말까지 3만 여명으로 
증가될 것으로 예상
<표 2-6>인천-남포(왕복)간 수송수단별 비교‘07.1.31조사기준(통일부)
구 분 수송일수 운임(TEU당)
해상운송(A) 5 ~ 6일 $800
철도운송(B) 1～3일 $200
차 이(A-B) 3 ~ 4일 $600
*자료출처 :통일부_남북철도 도로연결.‘07.1.31조사기준
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국내에는 철도를 이용한 각종 여행상품이 개발되어 운영되고 있으며,이를
남북간 연계관광 상품화 할 경우 남북간 관광 활성화에도 도움이 될 것으로 기
대하고 있다.또한 경의선 철도운행이 정례화 되고 중장기적으로 대륙철도,한
국,일본↔북한,중국,러시아,몽골,유럽간 물동량이 한반도 종단철도(TKR)를
이용하게 되면 남북 모두에게 경제적 이익(통과료 수입 등 )발생가능성이 크
다.또한 대륙철도망을 통해 우리제품을 중국,러시아 유럽 등으로 적기에 저렴
하게 수송할 수 있게 되어 한반도가 동북아 물류 중심국가로 거듭 나게 될 것
으로 내다보고 있다.
4)향후계획
남북관계 등을 고려하여 단계적으로 육상교통로를 개설하고 운영하여 남북간
의 효율적인 물류운송체계 확립하고,중장기적으로는 TSR,TCR등 대륙철도
와의 연계 및 운영을 위하여 남북간,국제간 협력을 지속하여 동북아 물류중심
국가 실현을 위한 한반도 종합교통망 구축에 노력하여야 한다.
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<그림 2-1>한반도 철도 노선도 (자료 :통계청)
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2.2.3.남북한 간 해상항로 및 수송현황
(1)남북한 교역물량 및 해상수송 추이8)
남북한 교역이 발생한 1989년부터 2004년까지 남북한 교역물량은 연평균
22.8%씩 증가했으며,2005년의 모래 물량을 포함하면 연평균 37.3%씩 증가하고
있다.남북한 교역물량 중에서 가장 많은 화물은 모래가 포함된 광산물로 전체
교역물량의 46%를 차지한다.그러나 2005년 모래 수송량을 제외하고 2004년까
지의 수송량으로 볼 때,남북교역에서 가장 많은 비중을 차지하는 물량은 화학
공업제품으로 전체의44%를 차지한다.그 다음은 농림수산물로 21%를 차지하고
있는데,최근 수산물의 반입이 증가하는 추세이다.그리고 철강금속과 광산물도
남북교역에서 비교적 많은 비중을 차지하는 품목이다.
남북한 간 해상수송물자는 1994년 이후 매년 23%씩 증가하여 2005년까지 총
1,460만 톤을 수송했다.이 중 남한에서 북한으로 수송된 물량은 623만 5천 톤
이고,반대로 북한에서 남한으로 들어온 물량은 836만 9천 톤이다.그동안 남북
한 수송물량을 보면,남한에서 북한으로 들어가는 물량이 많았으나,2005년에
북한 모래의 수입이 폭증하면서 반입 물량이 많아졌다.
<그림 2-2>남․북한 간 해상교역 물동량 추이
그리고 1994~2005년 동안 남북한 간에 운항한 선박은 총17,624척으로 1년에
평균 1,469척의 선박이 왕래를 하고 있다.매년 북한쪽으로는 655척,남한 쪽으
로는 814척의 선박이 입항하는 꼴이다.
8) 통일시대 대비한 남북한 해양수산 협력방안. 2006.12 -KMI 참고
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<그림 2-3>남․북한 간 선박운항 척수 추이
남북 해상수송시 주로 이용되는 항만은 입출항 횟수와 물량으로 구분하여 볼
수 있는데 먼저 입항척수 기준으로 볼 때,남한에서는 인천,속초,묵호 등이고,
북한에서는 해주,홍남,나진항 등이다.물동량 기준으로는 남한항만은 인천항
이 절대적으로 많고 나머지는 비슷한 수준이고,북한은 남포,해주,청진 등의
순이다.
(2)화물선 항로 및 수송실적
남한과 북한을 연결하는 정기선 항로를 살펴보면 2006년 3월 현재 2척의 컨
테이너 선박이 운항하고 있으며 한반도의 동해안 쪽으로는 부산-나진,서해안
쪽으로는 인천-남포항로가 개설되어 있다.
부산-나진항로는 1995년 남북한 정기항로로는 최초로 개설된 항로로,동룡해
운(주)가 100TEU의 중국적 선박 추싱호를 월 4회씩 운항하면서 남북교역물자
를 수송하고 있다.이 항로는 북한의 물자 외에 중국 동북 3성의 화물을 주로
수송하고 있다.북한의 나진과 중국의 훈춘 간 93km 구간은 컨테이너 트럭으
로 화물을 수송하고 있다.
<표 2-7>남북한 간 정기항로 취항선박 현황
항로 선사 선명 선적 총톤수 적재능력 항로개설 운항
부산/나진 동룡해운 추싱호 중국 2,283 100TEU 1995.10. 월4회
인천/남포 국양해운 트레이드포춘호 파나마 2,684 253TEU 1993.8. 월4회
주:부산/나진 매주 화요일 부산출항, 인천/남포 매주 수요일 인천 출항
*자료참조:해양수산부
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<그림 2-4>북한선박의 남한 항만 입항척수 및 물동량
<그림 2-5>남한 선박의 북한 항만 입항척수 및 물동량
부산-나진 간 컨테이너 물량은 지난 1995년 항로개설 이후 지난 2005년 말
까지 총 40,497TEU를 기록했다.지난 1999년에 최고치 5,200TEU를 수송한 이
후 그 동안 교역물량은 감소하거나 답보상태를 보이고 있으며,2005년에
4,025TEU를 수송했다.그리고 이 항로에서는 2000년 이전에는 남한에서 북한
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으로 수송되는 물량이 많았으나,그 이후에는 오히려 북한에서 남한으로 들어
오는 물량이 많아졌다.
<그림 2-6>부산-나진 간 해상 컨테이너 물동량 추이
이 항로에서 수송되는 남한발 화물은 방직 및 제지회사 원부자재,경수로 물
자,북한지원물자,중계물자 등이 주류를 이루고,북한발 화물은 위탁가공물자,
개발부한국단지 제품,목제품,북한산 농산물(고사리 등),약재,수산물(명태,조
가비,굴비 등)이 주류를 차지하고 있다.
인천/남포항로는 1998년에 개설되어,초기에는 삼선해운,한성선박 등의 선사
에서 선박을 투입했으나,현재는 국양해운(주)에서 253TEU의 파나마적 선박
트레이드포춘호를 월 4회씩 투입하고 있다.
인천-남포항로 간 컨테이너 물량은 지난 1998년 항로개설 이후 2005년 말까
지 총 43,292TEU를 수송했다.2000년 6,313TEU를 수송했을 때가 물량이 가장
많았으며,이후 부분적으로 감소 경향을 보이다가 2005년에는 과거 수준으로
회복한 6,271TEU를 기록했다.대체적으로 이 항로는 반입보다 반출이 많고 이
러한 추세는 당분간 지속될 것으로 보인다.
- 19 -
<그림 2-7>인천/남포 간 해상컨테이너 물동량 추이
2.3남북교역 및 인접국 영향으로 인한 물동량 예측
2.3.1.개성공단
개성공단 건설은 남한의 자본과 기술,북한의 노동력과 토지를 결합하여 개
성시 일대를 남북합작 공단과 배후도시로의 건설하여 남북공동번영을 도모하는
대표적인 남북경제 협력 사업으로서 국내의 고비용․저효율 구조로 해외진출을
모색 중인 중소기업들에게 새로운 활로를 제공하고 있다.<표 2-8>을 기준으
로 현재 한국내 공단과 개성시 그리고 우리나라 기업이 많이 진출해 있는 중국
공단의 임금 및 기타 데이터를 비교로 한국보다 0.08배나 낮은 임금으로 주당
1.1시간 더 많은 시간을 근무하는 것으로 볼 수 있다9).
즉,단위 시간당 임금의 경우 한국과 개성의 비율을 월 4주 기준으로 환산하
여 보면
-개성 1주 최저 임금 :$50/4주 =$12.5/주
-개성 시간당 최저 임금 :$12.5/48시간 =$0.26/시간
-한국 1주 최저 임금 :$642/4주 =$160.5/주
-한국 시간당 최저 임금 :$160.5/44시간 =$3.65시간
9) 통일부
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로서 한국보다 약 14배 정도의 저렴한 비용으로 노동력을 사용할 수 있음을
알 수 있다.비단 임금과 시간의 비율만을 전제로 환산한 금액이지만 임대료
외 기타 세금까지 가산한다면 그 이익은 더 많이 늘어날 것으로 예상한다.
<표 2-8>개성․중국․한국 공단 비교
이와 같은 개성공단 사업은 우선 1단계 사업을 2003년 6월 착공하여 현재
330만㎡(100만평)을 개발 중이며 2단계 이후 사업은 1단계 사업 성공의 토대위
에서 단계적으로 추진할 계획을 가지고 있다.
(1)시설현황10)
준비기간을 포함하여 2002년부터 2007년까지 한국토지공사(설계․분양․시
행)및 현대아산(시공)을 시행으로 북측의 토지 총 330만㎡(100만평)을 50년간
임차하여 공업단지로 개발 후 국내외 기업에 분양하고 관리하게 하고 있다.이
는 북한이 직면한 경제적 어려움을 극복하는데 도움을 줄 수 있는 남북 상생의
경제 사업인 것이다.
2006년 5월 31일 부지조성 토공사를 완료하였고,도로․상하수도 및 녹지 등
단지 내 시설공사는 2007년 5월 완공예정이며 기타 기반시설을 살펴보면 아래
와 같다.
-철도 :단선,문산 ↔ 개성 간 27.3km 로 2월말 현재 완료 단계에 접어들
었다.서울 및 인천11)등 거대 소비지인 수도권을 배후지로 활용 할 수 있으며
경의선 도로․철도 연결을 통해 인천공항․인천항을 활용하여 동경,홍콩,상해
10) 통일부_개성공단 건설
11) 개성~서울 : 60km, 개성~인천 : 50km 에 위치





월최저임금 달러 50 99.28 642 0.50 0.08
주당법정
근로시간
시간 48 40 44 1.2 1.1
기업소득세 % 10~14 15 23~28 - -
평당분양가 원 149,000 480,000 407,550 0.31 0.37
*2006.2. KOTRA 자료 인용(중국은 청도경제기술개발구를 기준)
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등 주요도시에 빠른 시간 내 접근이 용이하다.
-전력 :2005년 3월 16일부터 시범단지용 전력 1.5만 kW를 남측에서 배전방
식으로 공급을 하였고 2007년 상반기까지 10만 kW를 남측에서 송전방식으로
공급할 예정이다.
-통신 :2005년 12월 28일 남북 직접연결 통신선을 개통하였으며 2006년 12
월 현재 303회선을 사용중이다.
-1차 단지 분양 현황 :입주 수요가 크고 전략물자 및 원산지문제가 적은
섬유․봉제․의류,가죽․가방․신발 관렵 업종에 분양하였으며 일반공장 17개,
협동화단지 6개,아파트형공장 1개 등 총 23개 업체 및 1개 기관에 분양하였다.
-북측 근로자 현황 :평균연령 32세,남녀 비율 2:8정도로 고졸 이상의 학
력 소지자로 구성되며 월 최저임금 50$(사회보험료 포함시 57.5$)을 지급하고
있다.현재 11,740명의 북측 근로자가 근무 중이며 우리 측 인원은 800여명이
다.
<표 2-9>개성공단 내부기반시설
구분 규모 현황 완공
폐수처리장 3만톤/일 ‘05.4 착공 ‘07.6
용수시설 6만톤/일 ‘05.12 착공 ‘07.6
폐기물 처리시설 1.5만평 ‘05.12 착공 ‘07.6
*자료출처 : 통일부-개성공단 건설





성화물산, 지아이씨상사, 서도산업, 좋은사람들, 엠엔
에스, 진글라이더, 아이보리, 코튼클럽, 평안, 제일상
품, 육일섬유공업사, 녹색섬유, 에스엔지(13개)
가죽가방신발 아트랑, 제이슨상사, 밀리온스, 평화유통(4개)
협동화
사업단지
섬유봉제의류 만선, 한국마이크로휠터, 화인레나운(3개)





한국산업단지공단이 건설 및 분양




풍부한 노동력과 저임금으로 인하여 공단초기보다 영업이익의 증대가 예상되
며 대외 수출량 및 원자재 수입량 또한 증가할 전망이다.
현재 개성공단에 제 1공장을 가지고 있는 S기업12)은 2006년 3464억원의 매출
에 192억원의 영업이익을 올려 전년 대비 영업이익이 14% 늘어났다고 밝힘과
동시에 2007년에는 매출 3633억원,영업이익 227억원을 목표로 잡았다13).또한
35억 원을 들여 2․3공장을 준공함으로서 연면적 1100평,10개 라인 규모로
520여명의 북쪽 직원이 추가로 일자리를 갖게 됨은 물론 월평균 생산량은 2만5
천 피스(pcs)에서 6만 피스로 갑절 이상 늘어나게 된다.이는 S의 내수브랜드
전체 생산량의 약 16%에 이르는 규모이다.
통일부 집계에 따르면,개성공단의 월 생산액은 2005년 11월 294만 달러에서
2006년 11월 말 현재 886만 달러로 3배가량 증가 한 것을 알 수 있다.즉,위의
S기업의 사례와 마찬가지로 개성공단 내에 입주해 있는 많은 기업들의 근로자
들이 업무에 숙련되고 기반 시설 구축이 완료가 되면 앞으로 공단 내 생산량은
더욱 늘어날 것으로 예상된다.
또한 한․아세안 자유무역협정(FTA)상품 협정 타결로 개성공단에서 생산하
12) (주)신원
13) 한겨례신문 2007년 2월8일 - 윤영미 기자.
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는 100여개 품목 제품이 한국산으로 인정되어 특혜 관세를 부여 받으므로 말레
이시아,인도네시아,싱가포르 등 아세안 국가 수출 물량이 증가할 예상이다.
이상과 같은 개성공단내의 생산량 증가와 한․아세안 자유무역 협정으로 북
한 내 물량의 이동뿐만 아니라 남한과의 교역량 증대,나아가 대외적인 수출증
가를 가져올 수 있어 항만,철도․도로,물류복합단지 건설 등의 관련 물류인프
라의 필요성이 대두되고 있다.
2.3.2.인접국 영향으로 인한 물동량 증가
(1)중국의 ‘북화남운’
최근 중국 교통부는 ‘北貨南運(북부화물 남부운송)’전략의 하나로 동북 3성
흑룡강성 정부가 추진하고 있는 러시아 연해주 항만을 통한 국내화물의 연안운
송 계획을 승인하고,3월 1일부터 본격적으로 시범운송에 들어갔다14).
이 시범사업은 철도와 도로 및 해운이 결합된 복합운송으로 흑룡강성에서 생
산된 화물이 철도나 도로로 연해주 항만으로 운송된 뒤 중국의 남부 지역으로
환적 운송되는 ‘연안운송사업’으로 화물이 흑룡강성 동부지역의 변경도시인 쉬
이펀허(綏芬河)를 통해 반출된 후 러시아 연해주의 보스토치니(Vostochny),블
라디보스톡(Vladivostock),나호드카(Nakhodka)항을 거쳐 상하이,닝보,황푸(광
저우)항으로 다시 반입되는 형태이다.중국의 주요 양곡 및 원자재 생산기지인
흑룡강성은 그 동안 철도 및 다렌 항을 통해 남부지역으로 화물을 운송하였으
나 운송능력의 한계와 높은 운임으로 운송 물량을 확대하는데 어려움을 겪어
왔으나 이러한 시범사업을 통하여 물류비 절감의 효과에 기대를 걸고 있다.
주요 수송품목은 흑룡강성에서 주로 생산되는 석탄과 석유화학제품 등으로,
컨테이너로 선적된 뒤 중국 선박으로 운송되는데,연안운송으로 인정돼 관련비
용과 항만 작업비용도 국내무역 및 화물에 관한 규정이 적용된다.또한 중국은
이 시범운송에 앞서 2004년 6월에 이미 송화강-흑룡강-아무르 강(러시아)-니콜
라예프스크나아무레 항-타타르 해협-동해-윈저우에 이르는 양곡 운송사업을
시작한 바 있으며,러시아 연해주 항만을 통한 수출화물 운송은 저렴한 운임과
운송기간 단축 등으로 오래전부터 활용되어 왔다15).
14) 지구촌 해양수산: 해운․항만 제 362호 _2007, 3. 26 중국, ‘북화남운’에 연해주 항 활용 _박문진
_KMI
- 24 -
이에 따라 중국은 1992년부터 흑룡강 해운그룹은 내하-해운복합운송,즉 송
화강-흥룡강-아무르강(러시아)-리콜라예프스크나아무레 항-타타르 해협-일본
북부항만에 이르는 운송 서비스(동방 수상 실크로드)를 개설하고 양곡을 운송
하여 왔으며,1996년에는 하얼빈-쉬이펀허-러시아 연해주 항만(보스토치니,블
라디보스톡,나호드카 항)-동북아 및 동남아 국가로 연결되는 운송서비스를 개
설하였다.
중국의 이 같은 사업은 기본적으로 연안운송으로 규정되어 외국 선사의 참여
가 제한되고 있으나 중국과의 물류협력 차원에서 국내 물류기업이 참여할 수
있는 방안을 적극 모색할 필요가 있다.
한편,이러한 북하남운(北貨南運)정책의 일환으로 중국은 북한 두만강 유역
의 나진항에 대하여 공동개발 프로젝트를 추진하고 있다.
<그림 2-9>중국․북한 나진항 공동개발16)
<그림 2-9>에서 보이듯이 중국의 훈춘시17)둥린(東林)경제무역유한공사와
15)동북아 국가(주로 일본 북부항만)로 향하는 화물의 경우, 발해만의 다렌항을 활용하는 것보다 운
송거리가 1/3정도 단축되고 운송기간은 1/2, 그리고 운임은 20% 가량 절감되는 효과가 있다.
16) 자료출처 :조선일보_2006.10
17) 두만강 하류 인근지역에 위치한 훈춘과 나진은 러시아 포시에트와 함께 이른바 ‘골든 트라이앵
글(金三角)’로 불리는 두만강 개발 구상의 정점을 이루는 도시들이다. 훈춘시는 북한 나진항에서 
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훈춘변경경제합작구 보세유한공사 등 2개 기업이 북한의 나진시 인민위원회 경
제협력회사와 공동으로 설립한 나선국제물류합영회사18)의 총괄로 중국과 북한
이 각각 3045만 2000유로(약 357억원)씩 투자하여 나진항 배후 도로와 배후 부
지 개발 그리고,선적 신설 등에 투자하고 있다.현재 나선시 원정리에서 나진
항까지 고속도로 건설을 위한 시공설계 작업은 완료하였고,시공구간에 대한
실시조사까지 마쳤다고 전해지고 있다.
이로서 중국은 현금과 기계설비 및 건축 재료를 북한에 투자하고,북한은 개
발권과 5㎢의 50년간의 토지사용권을 합자회사에 넘겨주는 형상이 되었다.
나진항 공동개발 프로젝트의 항목을 살펴보면 첫째,원정~나진항 간 67㎞에
달하는 고속도로 건설,둘째,나선시내 5㎢ 부지 종합개발과 보세가공구역 및
공단 건설,셋째,나진항의 기존 3호 부두 개조 및 4․5․6호 부두 건설,넷째,
연간 100만 톤 규모의 중개무역,다섯째,원정~나진 간 도로변 종합서비스 시설
건설 및 경영 등을 포함하고 있으며,그 중 중국은 첫째 사업인 원정~나진항
간 67㎞ 도로 중 48㎞ 구간을 고속도로로 개조하는 사업에 착수하고 있다.이
개발사업 진행으로 중국은 나진항을 이용해 동해를 통한 해상물자 운송을 더욱
손쉽게 할 수 있게 된 것이다.
이렇듯 중국은 지린․랴오닝(遼寧)․헤이룽장(黑龍江)등 동북지방과 북한을
한데 묶는 개발전략을 취하고 있으며,나진항 개발뿐 아니라 북한과의 접경 지
역에 철도와 고속도로를 정비하는 계획도 추진 중인 것으로 알려졌다.이는 중
국이 사회간접자본 통합을 통해 북한에 대한 경제적인 영향력을 확대시켜나가
고 있음을 예상할 수 있다.
이러한 북한에 대한 중국의 투자․개발 정책은 향후 남북관계에 지대한 영향
을 미칠 수 있다.따라서 남한은 중국의 북한 개발 정책에 대응하여 남북간의
점진적인 협의를 통하여 남북 연계된 인프라 건설 및 개발 방안 마련함은 물론
역으로 중국의 증가하는 물동량 유치 방안 또한 모색해야 할 것이다.
도로로 93km 떨어져 있으며, 예전에도 나진항을 이용해 한국의 속초와 일본 아키타현(秋田懸)과 
무역, 관광 사업을 시도한 바 있다.
18) 2005년 8월 북한으로부터 정식 비준을 받았으며,대표는 중국인인 판잉성 사장이 맡고 있
다.
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(2)러시아 극동 항만의 현대화 및 물동량 증가
러시아/CIS(CommonwealthofIndependentStates)의 경제는 1998년 외환위
기를 겪으면서 -3.5%의 마이너스 성장을 기록한 이래,2000년 전 세계적인 경
제호황과 에너지 가격의 상승으로 9.1%의 높은 성장률을 기록하며 회생하였
다19).
러시아/CIS의 대외무역 동향을 살펴보면 주요 경제국들의 수출호조에 힘입어
지속적인 무역수지 흑자를 기록하고 있어,1999년부터 수출은 연평균 19.9%의
증가세를 보이며,수입 또한 1999년 이후 연평균 18.7%의 높은 증가율을 보이
고 있다.이러한 물동량의 증가는 러시아 항만의 현대화 추진을 앞당김과 동시
에 북한과 접경지역의 개발․발전 방향을 모색하고 있다.특히,중화 경제권 및
동북 3성의 물동량 처리와 극동지역 항만의 적체 해소라는 이해관계의 합치로
인하여 북-러간 나진항 현대화 및 공동 이용 방안을 모색하고 있다.
건설교통부 등 관계당국에 따르면 북한과 러시아는 2006년 7월 1~3일 모스크
바에서 철도회의를 열어 나진항과 TSR을 연결하는 사업에 전격적으로 합의하
고 의정서를 교환했다.러시아는 당초 8월 말 모스크바에서 열기로 했던 TKR
과 TSR 연결사업과 관련된 남․북․러 제2차 철도회의를 연기하자고 요청한
바 있으며,이후 북한과 러시아가 7월 초 시베리아 횡단철도(TSR)를 나진항과
연결하는 사업에 공식 합의한 것으로 10일 확인되었다20).이 같은 합의에 따라
러시아와 북한은 조만간 나진항 현대화 사업을 추진할 것이며 중국 동북3성의
태평양으로의 물동량뿐만 아니라 TSR과 TKR21)의 연계 물동량이 증가 할 것
으로 예상한다.
블라디보스토크는 최근 러시아 연방정부가 국토의 균형발전을 위해 추진하고
있는 극동개발 전략이 중심지로서 세계적 관심이 집중되고 있다.블라디보스토
크항도 보스토치니항과 마찬가지로 시베리아횡단철도가 시작되는 곳이기 때문
19) 세계물류 환경변화와 대응방안, 유라시아편 _ KMI. 2005.12
20) 중앙일보 - 김기찬 기자.
21) 현재 나진항은 러시아와 같은 광궤(폭이 넓은 철도)가 설치돼 운행에 큰 문제는 없으나 선로의 
노후화가 심해 열차가 제 속도를 내지 못한다. 나진항에서 TSR로 이어지는 북한 철도의 현대화 
사업은 1년 정도면 가능할 것으로 전문가들은 예상하고 있다. 나진과 TSR의 연결 노선이 본격 
가동되면 부산항이나 광양항을 거쳐 보스토치니항으로 향하던 외국 물동량이 나진항으로 선회할
가능성이 커 국내 항만도 타격을 입을 가능서도 배제할 수가 없다.
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에 수출입 화물량이 많은 러시아 극동지역의 관문이다.연간 445만 톤의 화물
을 처리하는 블라디보스토크항에는 길이 4.2km에 15개 선석을 갖춘 다목적부
두와 길이 320m 1개 선석의 컨테이너 터미널이 들어서 있고 주로 원유와 가공
유,석탄,금속,목재,광석 등의 화물을 취급한다.블라디보스토크항의 지난해
컨테이너 물동량은 20피트 기준으로 12만 여개로 2004년보다 20%가량 증가했
다22).
TSR의 요금 인상에도 불구하고 블라디보스토크항에서 2006년 4월까지 처리
된 컨테이너는 4만6천 여개로 2005년 같은 기간보다 39.2% 증가한 것으로 조
사되었다.블라디보스토크 항만당국은 최근 들어 철강재 화물이 줄고 컨테이너
물량이 늘면서 벌크부두 1개 선석을 컨테이너 전용부두로 전환할 계획이라고
밝혔다.
<그림 2-11>과 <그림2-12>에서 볼 수 있듯이 나진․선봉 지대는 두만강 유
역의 접경에 근접해 있고 동해항로로 쉽게 연결될 수 있으므로 국제화물의중계
수송거점으로서 최적의 입지고건을 갖고 있다.이 같은 유리한 입지로 나진․
선봉은 동해로의 출구가 없는 중국 동북지방의 관문으로서,대륙과의 경제교류
를 바라는 일본의 진출거점으로서,러시아의 광궤가 연결된 대(對)러시아 무역
항으로서 보조적인 역할을 해왔다.
<그림 2-11>북․러간 연결 합의 구간 <그림 2-12>북․중․러 삼국무역지대23)
22) 연합뉴스<환동해권 항만을 주목하라>. 2006.7.6 조정호 기자.
23) 자료출처 : 동아일보 2006.10.28
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그러나 나진․선봉지대가 동북아시아 및 국제적 물류유통의 중심항이 되기
위해서는 개선,보완되어야 할 점이 많다.그중 가장 중요한 것은 수송 인프라
의 구축이다24).
현재 북한의 도로․철도․항만 인프라는 굉장히 낙후된 상태이며,현재 갖추
어져 있는 시설 또한 오래되고 낡아 예상되는 물량을 감당하기에는 어려움이
보인다.또한 나진항의 현대화에 있어서 많은 투자비와 기간이 소요 되므로 우
리 측을 제외시킨 사업추진은 어려울 것으로 전망된다.
이에 우리는 북한과의 정책적 합의를 통하여 나진․선봉지역의 인프라 개
발․투자를 시작으로 남한과의 연계 도로․철도 및 국제교역의 온산인 항만 투
자 개발에 참여하여 외세에 의존하여 북한의 개발을 이끄는 것 보다는 남북협
력 아래에 추진되어지는 방안을 검토해야 할 것이다.
24) 중계수송 기지로서 나진선봉의 입지특성 (이옥희, 2000, 녹우연구논집, 제39권,pp79-88)
- 29 -
제3장 북한 물류 기반시설의 현황 및 특성
3.1.북한의 철도․도로 및 항만 인프라의 현황25)
3.1.1.도로시설 현황
북한의 고속도로는 7개 노선이 있다.주요 고속도로는 평양~순안 국제비행장
간 15km,평양~남포간 44km,평양~원산간 189km,원산~금강산간(기존 7m를
12m로 확폭)114km,평양~개성간 170km,평양~향산간 120km,사리원~신천간
30km 등 총 7개구간 682km가 있다.이들 고속도로는 평양~개성 및 평양~향산
간 고속도로만이 아스팔트 포장이며 나머지는 모두 콘크리트로 포장된 것으로
알려져 있다.
북한의 주요 간선도로망은 크게 동해안축,동서연결축,서해안축,북부국경축
을 중심으로 구축되어 있다.주요 간선도로는 대개가 철도와 병행하여 발달되
어 있고,주요 지역을 소속도로 내지는 1․2급 도로로 연결해 주고 있으며 이
주간선도로 사이를 각급 도로가 연결하고 있다.
간선도로 중 서해안축인 평양~신의주간 도로는 약 228.8km에 달하며,북한의
중심적 교통축으로 대중국 국경도로의 기능을 겸하는 도로이다.원산~나진간
도로는 동해안축으로 원산,함흥,청진을 경유하여 중국 동북부와 러시아를 연
결하는 660km 에 달하는 동해안의 중추 도로로서 경제,군사적인 성격이 강한
도로이다.압록강을 따라 신의주~고무산간을 열결하는 북부국경축은 동서부를
연결해 주는 도도로서 산악지대의 연계와 국경지역의 연계 기능이 강하다.
특히 중국과 러시아를 연결하는 국제조선 도로와 동서간을 연결하는 횡단도
로망 등은 모두 평양을 중심으로 집중하는 형태를 보이고 있으며,러시아와는
1개 지점,중국과는 6개 지점에서 교량이 연결되어 있다.
25) 新 북한의 산업(上)_ 북한의 산업 SOC, , 2005, 산업은행 동북아연구센터, 재구성 함
<표 3-1>북한의 주요 고속도로 현황 (단위 :km)
구간 연장 포장형태
평양 ~ 순안 15 콘크리트
평양 ~ 남포 44 콘크리트
평양 ~ 개성 170 아스팔트
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3.1.2철도시설 현황
-국내철도 :북한의 철도망은 2004년 말 현재 5,235km 이며 그중 79%인
4,153.9km가 전철화 되어있다.표준궤는 87%인 4,550.2km,협궤는 10%인
523.3km 이며 광궤는 러시아 철도와의 연결을 위해 두만강~청진간 140km가 유
일하게 부설되어 있다.또한 노선의 98%가 단선으로 구성되어 있으며 복선화
된 구간은 156km 가량에 불과하다.
북한의 주요 철도노선 현황은 <표 3-2>와 같다.
<표 3-2>북한의 주요 철도노선 현황 (단위 :km)
-국제철도 :북한은 중국과 러시아와 국경을 접하고 있으며 이들 국가와 철
도망이 연결되어 국제화물 및 여객을 수송하고 있다.국제철도의 운영은 철도
성 국제교통국에서 담당하고 있으며 신의주,만포,남양,두만강 지역에는 구제
운송사업소를 두고 있다.북한의 국제철도노선은 신의주~단둥(丹東),남양~투먼
평양 ~ 향산 120 아스팔트
평양 ~ 원산 189 콘크리트
원산 ~ 금강산 114 콘크리트
사리원 ~ 신천 30 콘크리트
합계 682
* 자료출처 : 新 북한의 산업(上)_p.95. 산업은행




















* 자료출처 : 新 북한의 산업(上)_p.108. 산업은행
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(圖們),만포~지안(集安),두만강~핫산(Khasan)26)등 4개 노선이 있으나 만포~
지안 노선은 비정기적으로 운행되며 최근에는 거의 운행실적이 없는 것으로 알
려지고 있다.
-전철화 :북한은 해방전 경사가 심한 경원선의 복계~신고산 구간 53.9km와
금강산전철 116.6km 등 170.5km의 전철이 있었다.이후 러시아의 원조하에
1949년 만포선 대고~고인 구간 27.3km와 평원선 양덕~천성간 50.8km의 전철화
를 시작으로 철도 전철화를 전지역으로 확대하여 2004년 현재 총 철도연장의
79%인 4,153.9km가 전철화 되었다.이는 남한의 전철화율 661km,21%에 비해
매우 높은 수준이다.
<표 3-3>남북한 철도수송 분담율
3.1.3항만시설 현황
북한의 선박은 2,500km 에 달하는 해안선이 동서로 단절되어 해운산업 발전
여건이 불리한 상황이다.북한의 주요 무역대상국인 중국과 러시아와의 화물수
송은 주로 철도와 도로 등 육상교통에 의존하고 있어 해운발전에 대한 정책적
요구가 낮다.이로 인해 북한 해운의 수송 분담률은 1~2%에 불과한 실정이다.
북한의 항만시설 및 하역능력은 1970년대 까지는 일제시대 이후 사용되어 온
기존시설의 복구 및 정비 등 현상유지에 그쳐 매우 빈약하였으나,1980년대 들
어와서는 대외무역 증대방침에 따라 주요 무역항인 나진,청진,남포,해주,송
림항 등의 확장공사를 추진하였다.특히 1991년 12월 정무원결정 74호에 따라
나진,선봉지역을 자유경제무역지대로 설정하여 나진,선봉,청진 등 3개항을
자유무역항으로 지정,대외개발을 위한 전진기지로 개발하고 있다.
그러나 북한의 항만하역능력은 1990년대 이후 3,500만톤 내외에 머물고 있으
며,항만시설의 노후화로 인해 거의 모든 항만에서 석탄,철광석 등과 간은 야
적화물의 심각한 정체현상을 보이고 있는 실정이다.북한의 항만은 주요 무역
26) 시베리아 횡단철도와 연결되고 있으나 북한의 궤도는 1,435mm 의 표준궤이고 러시아는 
1,524mm의 광궤이므로 두만강역과 핫산역에 환차 시설을 설치․운영하고 있다.
화물 여객 총 비율
북한 90% 62% 86%
남한 8.5% 13.1% 10.2%
*자료출처 :新 북한의 산업 ,2005,재구성
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항으로는 남포,해주,청진,흥남,나진,송림,원산,선봉 등 8개의 항으로 <표
3-4>와 같으며,원양수산기지항 5개,어항 30여개 등으로 이루어져 있다.
<표 3-4>북한의 8대 무역항 현황
3.2.북한의 철도․도로 및 항만 인프라의 문제점
3.2.1도로
북한의 도로망은 지형에 크게 영향을 받고 있다.즉 북부는 고산지대로 이루
어져 있고 중앙부에는 낭림산맥이 남북으로 지나고 있어 도로망은 동서 양안을
따라 집중되어 있다.더구나 낭림산맥은 동고서저(東高西低)의 유형을 띠고 있
어 동서간의 관통도로가 적고 대부분의 도로는 계곡이나 하천을 따라 발달하였
으며 이들 도로에는 교량과 터널이 많은 것이 특징이다.또한 이들 도로는 협
소하고 기울기가 심하여 차량 운행에 어려움이 많다.또한 낮은 도로 포장율로
인하여 대도시인 평양,남포,원산등의 주변지역을 지나는 도로를 제외하고는




































원산항 209 1 7 3,166 시멘트, 수산물
군항, 수산원양기지,
대일 여객선 운항
해주항 240 1 10 1,348 시멘트 해주시멘트공장 인접
송림항 100 2 11 900 철광석, 석탄 황해제철소 전용부두
합계 3,099 14,845
* 자료출처 : 新 북한의 산업(上)_p.123
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3.2.2철도
화물 운송시 산악지대가 많은 북한의 지형 특성상 도로보다는 철도가 더 적
합하였고,북한사회의 폐쇄성으로 인해 여객수송의 비중이 매우 낮은 이유로
도로보다는 철도의 수송분담율이 높다.그러나 개별 목적지에 대한 접근성이
떨어지는 철도수송의 문제점을 보완해야 할 도로수송 능력이 취약하기 때문에
교통체계의 수송능력 한계가 나타나 경제성장의 제약요인으로 작용하고 있다.
또한 철도체계는 높은 전철화율에도 불구하고 전체 노선의 98%가 단선이기
때문에 정차장에서 대기하는 시간이 많아 전체 열차의 운영효율은 낮은 상태이
며 수송량을 늘리기 위해 열차의 운행 횟수보다 화차량을 늘리는 방법을 택하
고 있기 때문에 운행속도 또한 낮을 수밖에 없는 실정이다27).
3.2.3항만
북한은 1986년 최고인민회의 상설회의에서 항만법을 채택하여 북한방식의 항
만개발 및 운영에 관한 질서와 절차를 규정하고 있다.북한은 국가 재원부족으
로 항만개발이 매우 부진한 상태이며 극히 일부 집중개발 항만을 제외하고는
대부분 항만시설 및 장비의 노후화로 기능이 위축된 실정이다.또한 북한은 외
국으로부터 투자를 선호하고 있으나 대외개방정책의 부진으로 국가적 대외 신
뢰도가 매우 낮아 외국자본의 유치도 극히 부진하다.북한은 주요 항만시설에
대한 남측의 투자는 기피하는 경향을 유지하고 있다.항만 인프라 문제점은 아
래 6가지로 정리할 수 있다.
첫째,항만 하역장비 및 시설의 노후화 :북한 항만의 시설 및 장비의 노후화
와 화물처리능력의 부족이 남북교류는 물론 대외교역의 걸림돌로 작용하고 있
다.항만하역장비도 5~20톤급 소형장비가 주종을 이루고 있어 하역 효율이 매
우 저조하여 선박의 체항 시간을 지체시킴에 따라 물류비용을 증가시키고 있
다.특히 컨테이너 운송 시스템에 맞는 컨테이너 크레인이 낡고 오래된 것들이
어서 설계된 하역능력을 발휘할 수 없다는 점이 해운발전의 장애요인으로 지적
된다.
이와 관련하여 돌발적인 문제유발 가능성도 있다.북한의 자유무역항 규정
27) 이원호(1997), 「북한의 사회간접자본 현황 - 철도」
- 34 -
제19조에 의하면,“짐을 싣거나 부리는 과정에서 배에서 일어나는 노동재해에
대해서는 배 임자가 책임”을 부담하도록 규정하고 있다.북한 항만의 하역장비
와 시설의 노후화가 심하여 여러 가지 안전사고가 예상되는데 이러한 열악한
항만여건 하에서 북한 항만근로자에게 사고가 발생할 경우,배상책임이 완료될
때까지 선박과 선원이 억류될 우려가 있다.
둘째,전용부두시설의 부족과 항만관리운영의 부실 :항로에 토사가 쌓임에도
불구하고 준설작업이 적기에 이루어지지 못함은 물론 항만관리의 부실로 항로
수심을 유지할 수 없어 선박의 자유로운 입출항이 어려운 실정이다.
북한은 항만운영을 낮 시간에 한정하고 있어 선박의 이동이 야간에는 제한된
다.전체 항만에서 선박의 야간 입항과 하역작업,도선이 통제되는 상황에서는
선박의 대기시간이 늘어나 선박의 생산성 및 항만의 효율성이 하락할 수밖에
없다.특히 도선사의 승선규정이 엄격하여,북한 항만에 입항할 경우,우리 측
선박이 총톤수가 500톤 이상이면 도선사를 승선시키도록 되어 있다.
기존에 인천/남포 항로를 취항하던‘한성선박’의 경우에도 하역장비 제공과 선
석 배정에 있어서 어려움이 지속됨에 따라 정기적인 운항이 거의 불가능했으
며,어려운 선적조건이 제시됨에 따라 운항을 결국 포기한 바 있다.
셋째,북한의 항만서비스 수준에 비해 턱없이 비싼 고가의 북한 항만이용료 :
북한 항만의 경우 항만 비용이 높게 책정되어 있으며,자국적 선박과의 차별적
대우에 의하여 운항채산성의 확보가 어렵다는 사실도 어려움을 더욱 가중시키
는 요인으로 작용하고 있다.
외국 해운기업으로서 북한 입출항시 번거로운 것은 항만비용을 선박 입출항
시마다 계산하고 정산하도록 규정한 내용이다.특히 외국 해운기업은 입항 전
에 항만비용 전도금을 지정된 은행에 예치하도록 규정하고 있다.(북한항만법
제4장).
넷째,심각한 석유와 전력부족 및 항만 배후수송망의 열악성 :북한의 연간전
력수요 규모는 총 500~600억 kWh28)로 2003년 발전량은 196억kWh에 그쳐 전
28) KOTRA(인터넷 북한경제정보)에서 제시한 규모로 일부에서 북한의 전력수요 규모를 2000
년도 기준 350억 kWh로 추정(김진무(2001), 『북한의 전력난 실상과 남북 전력협력』)하기
도 하나 북한공장의 가동률이 30% 미만인 점 등을 고려할 경우 지나치게 낮은 수치로 파악
됨.
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력공급량은 수요량의 30~40%에 불과한 것으로 추정하고 있다29).이렇듯 수요
의 절반에도 미치지 못하는 전력공급량은 잦은 하역장비의 작업중단사태를 가
져오게 되고 내륙 수송망의 비효율성30)으로 인하여 화물의 부두 적체율을 증가
시킨다.
다섯째,철로부족과 시설 노후화 :과거 미소 냉전체제하에서 중국과 러시아
등 대륙 사회주의 국가들과의 교역 증진 차원에서 추진된 수송 인프라인 철도
는 북한의 내륙수송체계의 주축을 이루고 있으나 철로 부족과 시설 노후화로
인해 내륙운송이 원활하지 못하다.이처럼 항만 배후수송망이 제대로 갖추어지
지 못하고 운송수단의 공급도 제약되므로 항만운영 효율은 낮을 수밖에 없다.
이는 입출항 선박의 항내 체재시간을 장기화하여 선박의 운항 효율을 제약하기
때문이다.
여섯째,외국선박의 북한 국기 게양 및 통신장비의 봉인 관행 :북한의 항만
운영규정 가운데 항만환경에 관한 선박의 준수사항,항내 항해규칙 등은 별 문
제가 없으나 북한 항만에 입항한 외국선박에 선적국가의 국기를 내리고 북한국
기를 게양하도록 규정하고 있다.선박이 항해중이거나 항만에 정학중일 때 자
국의 국기를 선미에 게양한다는 것은 국제관습이다.이 국제관습은 전 세계적
으로 예외 없이 준수되고 있으며 국제법상 선박의 권리임과 동시에 의무사항이
다.북한당국은 또 북한 항만구역 안에서 외국 선박은 무선통신기재를 사용할
수 없도록 봉인 조치를 강행하고 있다(북한 항만법 제3장 항만관리규정).
남한 선박이 북한 항만에 입항하여 남한 국기를 게양하지 못하고 북한국기를
게양할 경우,해당 선박과 선원에 대한 법 적용문제가 북한에 의해 일방적으로
결정될 수 있다.왜냐하면 남한의 국기를 내렸기 때문에 남한 법의 관할권이
포기된 것으로 간주될 수 있기 때문이다.
29) 新 북한의 산업 下 - 전력
30) 2003년 자동차 보유대수가 1993년 27만9천대보다 오히려 3만7천대가 줄어든 24만2천대수준
인 것만 보아도 북한 내륙 수송망의 비효율적 실상을 파악할 수 있다. 
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제4장 분단국 및 미수교국간의 경제협력 사례
4.1동서독간의 경제협력 사례
4.1.1개요
현재 분단국31)으로 존재하고 있는 나라는 지구상에 남북으로 대립되어 있는
한반도 밖에 없으며 이에 적합한 사례는 이미 통일을 이룩한 독일 정부에서 찾
아 볼 수 있다.1949년부터 1989년까지 40년간의 분단기간동안 동․서독의 교
류협력과정에서 그들은 경제협력을 정치․사회적 분야의 협력과 연계하여 발전
시켜 왔다.서독정부는 경제차관 제공,도로,철도 등의 인프라 확충사업 자원
을 통해 동독정부로부터 주민들의 상호방문 확대와 같은 개방조치를 이끌어내
었으며,이렇게 경제협력과 정치․사회적 부문의 협력이 병행됨으로써 동서독
간의 이질감은 많이 극복될 수 있었다.
현재 남북한 정부는 이산가족 상봉과 앞서 예를 들었던 개성공단 건설 등 인
적․물적 교류를 병행하고 있으며 이는 대만-중국간의 철저한 정경분리형 교류
협력 보다는 동서독간의 정경연계형 교류협력 형태에 더 가깝다.서독의 안정
적인 정치경제적 역량을 기본으로 양독간의 화해와 협력을 이끌어 통일이라는
대업을 이루었듯이 남한의 정치경제적 역량이 남북관계의 정상화와 활성화에
기여함과 동시에 다소 시간이 소요되더라도 점진적으로 각 부문의 교류협력을
균형적으로 확대해 가야 할 것이다.
4.1.2통일 이전 동서독간의 교류협력
1)동서독관계의 주요 변화
동서독은 남북한과는 달리 제2차 세계대전 이후 베를린 장벽의 등장 이전까
지(1945/49~1961)동서독 양 지역 간 주민방문은 비교적 자유로웠다.하지만 국
경개방이 동독주민들의 서독이주 수단으로 이용되자 동독정부에 의해 1961년 8
월 13일 베를린 장벽이 세워짐으로 사실상 남북한과 같은 상황에 놓이게 되었
으며 이후 동서독간의 교류협력부터 현재 남과 북의 교류협력에 그 시사하는
바가 크다고 할 수 있다.
31) 외세에 의해 갈라졌으며 둘 다 독립 국가로 있는 상태인 나라로 정의한다.
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동서독은 1989년 베를린 장벽의 붕괴시점 까지 꾸준한 관계발전을 이룩하여
왔으며,그 주요 사항은 다음 <표 4-1>와 같다.
2)경제교류협력 추진과정
동서독간의 경제교류협력은 주로 무역을 중심으로 이루어졌으며,교역을 위
한 제도적 기반인 1951년 7월 베를린협정(BerlinAgreement)을 통해 본격적인
동서독간의 교역이 이루어졌다.서독정부는 1966년 12월 대동독 경제교류 확대
방안을 제시하면서 금융지원의 확대를 통해 교역 활성화를 유도하였다.1972년
동서독 기본조약33)체결 이후 동서독간의경제협력은 교역이외에 산업분야의 협
력,차관지원 등으로 확대되었는데,특히 1970년 이후부터는 연불금융지원을 통
해 동독기업의 기용자금이 풍부해지면서 경제협력이 활성화되었다.동서독간의
경제교류가 중단 없이 계속 확대될 수 있었던 데에는 쌍방간에 합의한 청산계
정 및 스윙(Swing)제도34)가 중요한 역할을 하였다.
32) 동서독 관계의 전환점이 됨. 소렴, 폴란드, 체코슬로바키아공화국과의 협약을 통해 동독을 
국가로 인정하게 됨.
33) 1972년 12월 21일 체결된 이 조약은 통일 직전까지 양독간의 기본관계를 설정한 장전으로
서 그 효력을 발하였는데, 이 조약을 토대로 동서독간의 평화공존 관계가 성립되었다. 통일
원, 동서독 교류협력사례집, 1995, p.21.
34) 동서독은 상호간에 당좌대월(當座貸越)처럼 신용 한도를 제공하기로 하였는데 이를 스윙
(Swing)이라한다. 이 제도는 1949년의 프랑크푸르트 협정부터 부분적으로 적용되었으나 본
격적인 교역 활성화의 수단으로 등장한 것은 1959년 이후부터이다. 안두순, “남북협력기금에 
대한 구 동서독 사례의 시사점”, 통일경제 1994년 4월호. 
<표 4-1>분단기간 동안 동서독간의 주요 관계 변화
연도 주요관계 변화
1949 *서독(BRD)정권수립 및 1950년 동독(DDR)정권 수립




1971 *베를린조약을 통해 서베를린의 지위 인정,교통 및 우편교류에 대한합의(※1971년 서독의 빌리 브란트 총리 노벨 평화상 수상)
1972 *동서독 기본조약체결
1973 *내독관계의 기반에 대한 조약 -UN 동시가입
*자료출처 :통일독일의 지역개발 경험과 북한의 지역개발 과제_2000년 국토연구원 p.11
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유동성위기를 겪던 동독에 대해 서독의 은행컨소시엄은 1983년에 10억 마르
크,1984년에 9,500만 마르크를 순수 금융차관으로 제공하였는데,그 대가로 동
독은 동서독간의 여행에 대한 제한 완화,국경에서의 여권 검사 및 우편과 소
하물 검색의 완화,전화통신 기회의 확대,인도주의적 지원 조치의 확대 등 교
류활성화 조치를 취하였다.이렇게 동서독간의 경협이 활성화됨에 따라 동독의
대서독 경제의존도가 점차 높아졌는데,통일직전 서독이 동독에 대한 무역의존
도가 1.5%였던 반면,동독의 서독에 대한 무역의존도는 65% 이상이었다.이는
북한의 경우 2000년 상반기 북한의 전체 무역액 8억 5000만달러 가운데 남한과
의 교역액이 약 24%인 2억 달러인 것을 보면 상당한 차이를 보인다고 할 수
있겠지만 이미 남한은 북한의 주요 교역국으로 손꼽을 수 있을 뿐만 아니라 그
교역액 또한 점차적으로 증가하는 추세를 보이고 있다.
서독기업의 대 동독 집적투자의 대표적 사례는 폴크스바겐(Volkswagen)사의
대동독 투자인데,이 회사는 1972년 최초로 자동차 부품․기계 및 공구들을 동
독으로부터 구매하기 시작하였다.35)그 외에도 1970년 동독은 서독의 제철회사
인 짤쯔기타 주식회사(SalzgitterAG)에 7천만 마르크 상당의 전기제철소를 발
주한 사례가 있다.
35) 1977년에는 1만 대의 골프(폴크스바겐사의 대표적인 승용차) 공급 계약과 부속품 취급 중
앙관리소와 차량 정비소 설치 계약이 체결되었고, 1984년에는 작센(Sachen) 주 칼-마르크스
시(통일후 캠니츠로 개명) 소재 바르카스 인민기업 공장에 엔진 생산설비 계약이 체결되었다. 
통일 직전인 1990년 5월 중순부터 쯔비카우에 위치한 조립공장에서 폴로 생산이 시작되었
다.
36) 서독 마르크 : Deutsche Mark
<표 4-2>동서독의 주요 협력 형태
연     도 주  요     협  력  형  태
1951 내독부역시작







1987~1989 과학기술협력, 환경보존협력, 분화교류협력
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 통과여행협정에 근거, 1972년 1월 1일부터 서독과 서




서독에서 승용차로 동독지역을 여행하는 경우, 도로사용




1965년 이후 서독과 서베를린간 통과도로 개선을 위한 
재정적 지원, 1975년 2억5,950만 DM, 1978년 12억
DM, 1980년 2억 6,800만 DM)
철도교통여행 개
선비용
서독지역에서 베를린간 철도여행 관련서비스개선비용
(1979년 4,460DM, 1980년 8,900DM)
통과수로 ․개선비
용
1965년 이후 서독과 서베를린간 통과도로 개선을 위한 
재정적 지원, Saale교 550만DM, 고속도로:1975년 2억
5,950만DM, 1978년 12억DM, 1980년 2억6,800만DM
서베를린 시민 
비자비용
서독지역에서 베를린간 철도여행 관련 서비스 개선비용, 







공 및 서독 -베
를린간 전화케이
블 사용

















1969년 이후 정치범과40만 이산가족 상봉을 위해 약35
억DM
기타
화물차와 화물운반용 펠리트 임대료, 서베를린 건설현장 
쓰레기 인수비, 서베를린 폐수통과 처리비용, 서베를린 
가스주식회사 운송비, 베를린 내 지역교환과 연계된 비용
*자료출처 :경제협력과 통일 비용,1998.
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3)교통인프라부문의 교류협력
1961년 국경봉쇄 이전까지 1,393km에 이르는 동서독의 국경에는 철도 40개
노선,고속국도 및 국도 30개 노선,지방도로 140개 노선이 지나고 있었으나 국
경봉쇄 이후 동서독간에는 10개의 통과도로(4개 고속도로,6개 국도),8개의 통
과철도,2개의 내륙운하 그리고 3개의 항공로만이 사용되었다37).또한 국경봉쇄
후 동독내에 섬처럼 남게 된 서베를린의 도시생존차원에서 서독과의 통행로 확
보를 위하여 동서독간의 육상연결통로가 연결되었다.
동서독간에는 1970년대부터 교통과 관련한 주요 협정들이 체결되었으며,그
중 1972년 체결된 ‘교통조약'38)은 동서독간 왕복교통을 보장하는 기본 틀이 되
었다.이러한 서독과 동독간의교통관련 협정들은 1989년까지 진행된 양국간 교
류협력의 중요한 제도적 기반이 되었다.
동서독간의 육로수송체계 구축을 위해 서독정부는 통행 일괄금 지불 및 조세
지원39),교통로 건설 및 유지․보수비용 지원 등 많은 지원을 하였는데,허쉬베
르그 부근의 쟐레 교량 복구를 위해 서독정부는 내독간 지불 교류용 청산 구좌
를 이용하여 총 550만 마르크를 지원하였고,헬름슈테드-베를린간 고속도로를
보수하는데 총 2억 5,950만 마르크를 지원하였다.그리고 베를린-함부르크간 고
속도로 보수를 위해 총 12억 마르크,바르샤-아이젠나흐간 고속도로 신설 및
확장을 위해 2억 6,800만 마르크를 각각 지원하였다.40)서독정부의 이러한 지원
에 대해 동독정부는 정치범 석방,유로 수표와 크레디트 카드의 동독 도입 등
의 조치로 화답하였다.
이상에서 설명하였듯이 약 40년의 동서독 교류협력과정에서 가장 긍정적인
평가를 받고 있는 것은 동독내 도로,철도 등 교통인프라에 대한 서독 측의 지
원 사업이었다.경쟁력이 미약한 대부분의 제조업체는 통일 이후 구조개편과정
에서 정리되었지만,교류협력과정에서 확충된 도로와 철도는 통일 이후에도 지
37) 통일독일의 지역개발 경험과 북한의 지역개발 과제_2000년 국토연구원. p.14
38) 국제관례에 따라 호혜주의원칙에 바탕한다는 것을 명시함과 동시에 철도, 자동차교통, 하천
교통, 해운 등의 교통에 관한 규정.
39) 1971년부터 1989년까지 서독과 서베를린간 통과시 징수되던 도로 사용료․세금부담금조정
세․사중비용 등은 총 5,000만 마르크였다.
40) 이러한 교통부문의 상호협력에 대해서 서독정부는 서베를린과 서독간의 통과 교통로 확보에 
가장 커다란 의미를 두었다.
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역 격차를 해소하기위한 중요한 토대로서 기능하였기 때문이다.물론 서독의
경우에는 교통인프라구축이 동독내 섬처럼 고립되어 있던 서베를린의 생존유지
차원에서 이루어졌던 특수한 배경을 갖고 있었으나,남북한의 경우에는 이러한
특수한 상황은 없지만 경의선 복원 등 교통인프라 개선에 따른 경제적 효과를
남북한이 공유할 수 있기 때문에,인프라 확충사업이 중요한 교류협력 사업으
로 추진될 수 있을 것이다.나아가 한반도가 가지고 있는 지리학적인 특성을
이용하여 북쪽과 연결된 중국과 러시아의 해상 물동량 유치를 위하여 남북한
협력이 추진되어져야 할 것이다.
4.2 중국-대만간의 경제협력 사례
4.2.1개요
중국과 대만은 정치적인 체제의 이질성에 의하여 상당한 갈등과 규제가 있음
에도 불구하고 같은 민족이라는 동질성에 의하여 경제분야에서는 상당한 협력
관계가 진행되고 있다.특히 이러한 대만과 중국과의 경제협력분야는 이념으로
분단된 우리에게 많은 것을 시사하므로 이들 간의 경제협력을 바탕으로 체제의
이질성을 극복하여 화해와 협력방안으로 남북간 경제협력방안을 구상하여야 한
다.
4.2.2중국과 대만의 교류협력
중국은 1971년 이후 일국양제(一國兩制)의 원칙을 내세워 하나의 중국 원칙,
분열과 대만독립 반대,외세 간섭 배제를 기본으로 한 양안간의 교류확대와 대
만의 국제적 고립유도를 통한 흡수통일을 추구하였으나 1970년대 후반 들어서
면서 대만에 대한 통일 전략을 무력에 의한 대만해방으로부터 평화통일전략으
로 전환하였다.또한 1979년 전인대(全人大,전국인민대표대회)상무위원회에서
통상․통우․통항의 3통과 학술․문화․체육․공예 등 4류를 대만에게 제의하
였다.
한편 대만은 1980년대 중반까지 대륙과의 「3불정책」41)을 고수하며 본토와
41) *대만의 3불 정책 : 불접촉, 불담판, 불타협
- 42 -
의 대화에 응하지 않았으나 국내외적 상황 변화에 따라 1985년 중국에 대한 간
접교역 3개 원칙을 발표하고 분단이후 최초로 기업인들의 공식 중국시장 진출
을 허용하는 등의 조치를 취하였다.또한 투자유치 정책으로 1988년 7월 투자
보호와 대만투자기업에 대한 우대조건 등을 주요 내용으로 하는 『대만동포 투
자장려규정』을 제정하여 시행하였다.
대만의 중국투자를 살펴보면 중국과의 경제협력을 통한 실리추구의 필요성을
인정하면서도 지나친 중국의존을 탈피하기 위해 정치관계 진전을 고려한 점진
적인 접근방식을 채택하고 있는 것으로 보여 진다42).
교역에 있어서는 간접교역과 간접통항의 기본원칙 하에 수입품목 개방 폭 확
대,원산지 표준 제정,소액수입에 대한 허가증 면제 등 지속적으로 수입에 대
한 제한을 완화하는 형태로 경제협력을 확대시키고 있는 실정이다.투자부문에
있어서도 투자금액,투자분야 제한을 점진적으로 완화시켜 나가고 있으며,중소
기업의 대중투자는 전반적으로 묵익하는 입장을 취하고 있다.1988년에는 무역,
선박,통신,증권 등 29개 업종에 대한 중국 사무소 설치를 허용하고 대중 투자
기업의 중국 증권시장에의 상장 등을 허용하였음은 물론 2001년 1월에는 대중
국 투자상한선(5천달러)를 폐지하였다.
구체적인 대중 투자를 살펴보면 1990년도에 2억 3천만 달러에서 대만인의 대
륙 방문이 자유롭게 허용된 1991년 이후부터 급격히 증대하여 1993년도에 31억
달러에 달하였고,1990년부터 2000년 3월까지 대만의 대중국 투자는 148억 달
러에 달하고 있다.최근 대만 경제부가 발표한 자료에 의하면 대만의 중국내 4
만4천여개 프로젝트에 총 240억 달러의 대만자본이 투자된 것으로 나타나고 있
고,대만 기업의 40% 이상이 중국시장에 진출하고 있다.중국․대만간 경제교
류의 발전은 상호간의 높은 경제적 보완성과 실용적이고 융통성 있는 정책적
대응에 기인하고 있다.또한 대만의 경우처럼 중국에 대한 교역 의존도의 증대
는 중국과의 교류․협력을 수용하고 있다.43)
이상에서 보듯이 대만과 중국과의 경제협력은 교역 부문에서의 협력이 대부
    *중국의 3불 정책 : ‘1中1臺’ 와 ‘두개의 중국’ 주장의 불지지, 대만 독립 불지지, 대만의 유
엔 및 주권국가로 구성된 국제조직가입 불지지.
42) 중소기업 발전 비전과 육성 전략_중소기업청, 산업연구원, 한국개발연구원, pp.1065
43) 남북한 교류․협력 활성화 방안 _ 서울 통일연구원. 2000. 최의철,  pp.26-27
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분을 차지하고 있으며 대륙과 섬으로 되어있는 지리학적 특징으로 인하여 두
국가간 연계된 물류 인프라의 투자 및 협력을 찾아보기는 힘들다.하지만 최근
중국에서 새롭게 내어놓은 고속공로네트워크계획에 베이징에서 타이베이까지의
고속통로 구상이 있어 주목받고 있다.즉,베이징-타이베이 간에 해저터널 또는
다른 운송방식으로 연결시킨 고속도로로 앞으로 양안삼지의 물류비용을 절감하
려는 계획을 가지고 있다.44)
<그림 4-1>베이징-타이베이 고속도로 구상도45)
44) http://www.huaxia.com/zt/sw/06-078/2006/00557867.html
45) http://www.huaxia.com/zt/sw/06-078/2006/00557858.html
<표 4-4>중국․대만 간 교역과 중국․대만의 대외교역 (단위 :%)







*자료 :전홍택,“햇볕정책과 남북한 경제관계”,「통일연구」제3권 제2호,1999년,p.71.
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4.3시사점
이상에서 살펴보았듯이 분단국가들의 경제협력은 분단국가 내부의 정치․경
제적 관계에 따라 다양하게 전개되어 왔으며,유일한 해법은 존재하지 않는다.
하지만 앞서 설명된 두 사례에서 볼 수 있듯이 경제협력의 주도권을 확보한 구
서독은 경제적 이점이 그리 크지 않음에도 불구하고 적극적인 경제협력 방식을
고안하고 실천하였으며,구동독은 경제협력의 경제적 이득을 향유하기 위하여
동서독 경제협력의 정치적 위험을 고려하면서도 경제협력을 확대시켜 나갔다.
또한 지리적인 특성상 교통 인프라 구축에 중점을 두어 통일 후 야기 될 수 있
는 혼란의 대비책으로서의 역할도 가능했던 것이다.
반면 정치적 주도권을 확보하지 못한 대만은 중국과의 경제협력에 상대적으
로 소극적이었으며,경제협력 방식을 적극적으로 고안하고 실천해 나가기보다
는 잠재적 위험을 완화시키면서 점차적으로 중국과의 경제협력에 대한 제한을
완화하는 방식을 취해왔다.
구서독이 동독을 경제협력으로 끌어들이기 위하여 지속적으로 경제적 유인을
제공하고 관련 제도를 구축해 나간 점은 남북경협의 정책기조에 시사하는 바가
크다.또한 구서독이 동독을 경제협력에 끌어들이기 위하여 취한 여러 경제협
력의 방식들 즉,청산계정을 보완하기 위한 스윙제도,경제차관을 통한 동독의
완화정책 등 남북한 경제협력의 환경에 맞게 수정하여 적용할 수 있을 것이다.
동독이 서독과 교류하면서 얻은 이점을 살펴보면,첫째,새로운 기술을 도입
할 수 있었으며 둘째,생산에 필요한 원자재 및 원유 등의 에너지 자원을 공급
받을 수 있었다.셋째,서독의 재정지원으로 동독지역의 자본형성에 도움을 받
았으며,넷째,신용 공급이나 보증으로 해외 신용도를 유지할 수 있었다는 것이
다.이러한 동서독간 경제 교류를 뒷받침 할 수 있었던 것은 육상운송 체계를
구축하였음에 토대를 둔다.특히 육상운송 체계 구축으로 양국민의 교통 접근
성 향상과 함께 화물운송의 경우 물류비용의 절감으로 양국간 교역을 활성화시
키는데 크게 도움을 주었으며,이러한 서독의 대동독 지원은 경제적 교류를 활
성화시키는데 그치지 않고,동서독간 통행의 보장이나 교통 부문의 협력은 동
독 측의 문호 개방과 양국간의 상호 신뢰구축과 안정화에 크게 기여한 것으로
평가되고 있다.
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그러나 남북한은 동서독의 경우와는 달리 육로를 통환 화물이나 인적 수송이
전혀 이루어지지 않고 있으므로 남북한 교역을 활성화 및 통일을 앞당기기 위
해서는 빠른 시일 내에 육로 운송 체계를 구축해야만 한다.
독일의 사례를 살펴볼 때 기본적으로 향후 남북한의 통행 및 교통 부문의 투
자 및 협력은 남북 경제 협력의 활성화뿐만 아니라,남북 통일 후를 생각하는
장기적인 차원에서 접근해야 할 것이다.즉,통일 후 단기간에 걸쳐 급격하게
대두될 교통투자를 통일 비용의 사전 분담이라는 의미에서 적극적으로 대처해
야 할 것이다.
이와는 상대적으로 소극적인 경제협력 전략을 채택한 대만의 경우에는 공식
적인 제도의 구축보다는 실질적인 서비스의 제공을 통한 투자위험 축소에 초점
을 맞추었는데 이 점은 중소기업 남북경협 활성화를 위한 시책과 관련하여 시
사점이 있다46).즉,중소기업에 대한 체계적인 북한경제 정보제공과 자문 서비
스를 제공할 수 있는 시스템을 갖출 필요가 있다는 것이다.예를 들어 정부차
원의 전문가 풀을 조성하여 이들 전문가들이 개별 문제에 대해 직접 지원하도
록 하고,정부정책을 설명하고 기업들로부터 애로 및 건의사항을 청취할 수 있
는 정례적인 대화의 장을 마련할 필요가 있다.
상기 두 사례를 비교하여 보면 <표 4-5>에서 보이듯이 경제협력을 통한 경
제실익의 추구측면에서는 중국-대만의 교류협력모델이 중요한 의미를 갖지만,
경제협력을 통한 장기적인 지역발전 측면에서는 인프라개발 중심의 동서독 사
례가 의미하는 바가 크다고 할 수 있다.
46) 중소기업 발전 비전과 육성 전략 _ 중소기업청, 산업연구원, 한국개발연구원. 2003년
<표 4-5> 중국-대만 및 동독-서독간 교류협력사례의 비교
사례 주요특징 경제협력의 중심 인프라개발 협력형태
중국-대만
․중국의 적극적 이니셔티브
․쌍방간의 경제적 실익 추구
교역 및 직접투자

















지리학적 특성상 남북한은 현재 휴전선으로 분단되어 있어 남한의 대륙으로
의 진입로인 육로와 북한의 해외로의 교역 통로인 해로가 단절되어 한반도 내
의 교류는 물론 국제적인 교류 또한 차단되어 있는 상태이다.
이에 우리는 동-서독,중국-대만간의 경제협력 사례를 본보기로 삼아 남북간
경제협력 부문에서 접목되어져야 할 부문을 수용하고 낙후된 북한 물류 인프라
구축에 지원 및 투자하고 개발한다면 북한 경제 발전에 조력하고 민족의 염원
인 통일로 한발 더 다가감과 동시에 통일 후 수행되어져야 할 지역 균형발전
부분에서 상당한 도움을 줄 수 있을 것이다.
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제5장 개발 및 투자 방안
5.1남북 교통 인프라의 시스템적 접근 방안
5.1.1.남북 연결 인프라
1990년대 초반까지 사실상 남북을 직접 잇는 물류통로는 없었다.당시 물자
의 이동은 중국,홍콩을 경유하거나 제3국 업체에 의해 용선된 선박을 이용하
여 이루어질 수밖에 없었으며,북한의 외국선박 대리점은 오랜 기간 한국 선박
회사들과의 직접 연락체계를 인정하지 않았다.대북지원과 함께 시작된 금강산
관광선도 육로가 터이기 전에는 홍콩 소재 선박대리점을 통해 교신을 할 수 밖
에 없을 정도였다.그러나 최근 물자와 인원 교류가 증가하면서 자연스럽게 남
북 육로 및 해로가 확대되고 있다.
5.1.2.도로 및 철도의 시스템적 접근 방향
1)북한의 주요 도시로의 연계망 형성
앞서 살펴보았듯이 북한의 도로․철도 등 교통망은 오래되고 낙후되어 그 효
율성의 측면에서 기능이 떨어지므로 남북 연결 교통망의 구축과 함께 북한 내
의 교통망 구축이 시급한 실정이다.동-서독 간의 사례에서 서독은 지리적 특
수성으로 인하여 동독내 교통 인프라 구축하였으나 한반도의 경우 이러한 특수
성에 기인하여 개발을 시행하기 보다는 남북한 경제협력 차원에서 물자 교류의
효율성을 재고하기 위한 방법으로서 시행되어져야 함이 옳을 것이다.아울러
북한내 대도시들이 유기적으로 결합되는 지점을 중심점으로 하여 교통 인프라
가 구축되어져야 도시간 물자의 원활한 흐름은 물론 국경지역에서의 물자 유출
입에 의한 배후도로로서의 기능이 수행되어질 것이다.
현재 북한의 경제특구를 살펴보면 남한의 기업이 진출해 있는 개성공업단지
를 비롯하여 중국과 국경을 맞대고 있는 신의주특구,러시아와 접경지역인 나
진․선봉경제무역지대,금강산관광특구 등을 들 수 있다.따라서 향후 구축되어
져야 할 교통망은 수도 평양을 포함하여 이들 4개의 경제특구들이 유기적으로
연결하는 지점을 기준으로 이루어 져야 북한 내의 효율적인 수송과 함께 남북
간 교역의 활로로서 그 기능을 수행할 수 있을 것이다.
- 48 -
<그림 5-1>북한의 경제특구
2)경제특구의 특징과 교통망 형성
북한은 현재 4개의 주요 경제특구를 가지고 있으며 각 경제특구들은 지역만
의 특징을 가지고 성장하고 있다.
첫째,개성공업단지는 앞서 2장에서 설명하였듯이 북한의 토지와 풍부한 노
동력을 이용하여 남한 기업들의 투자와 개발로 이루어진 경제특구로서 남한과
직접적으로 교역되는 물품이 가장 많은 지역이다.2003년 임시 개통된 경의선
철도를 이용하여 주로 철도․도로 연결공사 자재와 장비를 수송하고 있으며 개
성공단의 건설 인원․물자수송 또한 경의선을 이용하여 수송되고 있다.하지만
향후 수요 예측된 인적․물적 흐름의 증가로 현 시설의 과부하를 가져 올 가능
성을 가지고 있어 경의선 연결 도로의 보수 및 확장 방안이 필요한 시점이다.
기존 도로의 확장은 CIQ47)를 그대로 활용할 수 있고 새로운 접근로가 불필요
하여 남북한간의 합의가 용이한 이점을 가지고 있다.또한 추가적인 투자 없이
개성-평양간의 고속도로에 연결도어 경의선축 상 주요지점에의 접근성을 향상
47) Customs, Immigration and Quarantine : 세관 ․ 출입국 관리 ․ 검역
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시킬 수 있다는 측면에서 단시간에 많은 효과를 가져 올 수 있는 방법 중에 하
나로 꼽을 수 있다.향 후 북한 내 기타지역으로 운송원활화를 위하여 경의선
의 개성이후 지역으로의 연결 또한 커다란 쟁점으로 떠오르고 있다.
둘째,2002년 11월 (주)현대아산의 투자로 추진된 금강산관광특구를 들 수 있
다.1998년 11월 첫 출항으로 시작된 금강산 관광 사업은 민간차원의 경제협력
사업으로 남북을 잇는 평화사업의 성격을 띠고 추진되어 왔으나 현대그룹의 자
금난으로 관광대가 송금지연,서해교전으로 인한 관광중단 등의 우여곡절을 겪
은 뒤 2001년 6월 8일 현대와 북한의 조선아세아태평양평화위원회 간에 관광활
성화에 합의하면서 관광특구지정과 육로관광의 필요성이 제기되었다.
한국 교통 연구원의 조사에 따르면 금강산의 점진적인 관광 활성화과 추진되
고 개성공단의 개발 및 투자가 안정화되면서 2004년 기준 약 29만3천명에 불과
하던 남북 여객수요는 1,2단계의 개성공업지구 개발 사업과 1단계의 금강산 관
광 사업이 마무리되는 시점인 2009년에는 연간 578만3천명의 인적 교류가 발생
할 것으로 전망 하고 있다48).그리고 현재 진행 중인 1,2,3차 개성공업지구 개
발계획과 1,2차 금강산 관광개발계획이 모두 마무리 된다는 가정 아래에 2019
년에는 연간 8,469천명의 인적 교류가 발생할 것으로 예측되어 이러한 교통수
요는 개성공업지구 개발 사업이 추진되고 있는 황해권과 금강산 관광개발사업
이 추진되고 있는 강원권에서 주로 발생할 것으로 분석하고 있다.
이러한 개성공단과 금강산관광특구를 수요예측 대상으로 KOTI49)에서 예측한
물동량을 보면 <표 5-1>과<표 5-2>에서 보이듯이 2004년과 비교하여 2019년
에 비약적인 증가를 가져옴을 알 수 있다.예상되는 물동량의 수송에 있어서
현재의 북한 교통 인프라는 턱없이 부족한 현실이며 앞으로 남한의 투자로 인
한 기존의 낙후된 교통시스템의 시설 확충 및 재보수가 절실히 요구되고 있다.
48) *자료출처 : KOTI 연구결과 요약집 2005.5 _ 남북연결 도로․철도의 교통수요 및 비용분석 
연구/ 성낙문, 김연규, 안병민
49) 한국교통연구원 _ www.koti.re.kr
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셋째,신의주가 특별행정구가 된 배경은 생산,수요,입지,물류 측면에서 볼
때 북한 북부의 유력한 공업지구의 하나로서 기계,금속공업과 더불어 섬유를
중심으로 한 경공업이 상당히 발달해 있으며,북한 제1의 변경 무역도시로서
철도,도로,항만이 잘 연결되어 있어 교역이 활발하게 이루어질 수 있다는 이
<표 5-2> 2019년 남북한 연간 물동량 예측치                   단위:톤/년















































































주 : ( )은 북한 →남한
*자료출처 : KOTI 연구결과 요약집 2005.5 _ 남북연결 도로․철도의 교통수요 및 비
용분석 연구/ 성낙문, 김연규, 안병민
<표 5-1> 2004년 남북한 연간 물동량                         단위:톤/년



















































주 : ( )은 북한 →남한
*자료출처 : KOTI 연구결과 요약집 2005.5 _ 남북연결 도로․철도의 교통수요 및 비
용분석 연구/ 성낙문, 김연규, 안병민
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점을 가지고 있기 때문이다.<그림 5-2>에서 보듯이 중국은 동북3성의 물량을
처리하기 위하여 11차 5개년 계획기간(2006~2010년)중 다롄에서 헤이룽장성 무
단장에 이르는 1380여 km 구간에 ‘둥볜다오 철도’를 건설할 계획이다.여기서
단둥은 둥볜다오 철도가 북한의 경의선과 연결되는 곳으로서 향후 북한으로의
유입 물량의 증가를 예측할 수 있다.
<그림 5-2>중국 동북부지역 철도 도로 개발 프로젝트50)
신의주를 연결하는 철도는 개성~사리원~평양~신의주를 연결하는 411.3km의 노
선이 서해안 지대를 종주하는 북한의 핵심 철도망으로 자리 잡고 있으며 동 노
선 전체의 약 15%인 33.6km가 복선으로 신의주에서 압록강 철교에 의해 평양~
북경간 국제열차를 운행할 수 있는 철도 교통축을 구성하고 있다.반면 신의주
를 관통하는 도로는 평양과 신의주를 잇고 있는 1급도로만이 대표되고 있으며
특히 안주~신의주를 잇는 149km 구간은 서울~평양~신의주를 거쳐 중국에 연결
되는 아시안 하이웨이의 한반도구간(AH1)에서 가장 열악한 구간으로 정비 및
보수를 필요로 한다.
마지막으로 동북아시아의 국제화물중계기지,수출가공기지 및 국제관광기지
로 육성한다는 개발목표로 1991년 선포된 라진․선봉경제무역지대(free
economictradearea)로 북한은 동 지역의 개발목표를 달성하기 위하여 항만을
50) 동아일보, http://www.donga.com/docs/news/img/200603/200603210049b.jpg
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중심으로 한 각종 인프라의 정비와 9개 공단의 건설을 위해 인프라와 공업 분
야의 프로젝트에 대해 총 69억 8,900만 달러에 달하는 외자를 도입하겠다는 구
상을 밝혔으나,남한을 포함한 서방자본의 유치가 이루어지지 않아 실패하였다.
하지만 2장에서의 언급한바 나진항은 TSR 과 맞닿은 결절점으로서 중국․러
시아로의 유출입 물동량의 증가를 예상하여 현재 TSR과 나진항 연결 사업에
러시아 투자가 이루어지고 있다.또한 중국의 나진항 공공개발 프로젝트는 중
국에 50년간의 토지 사용권이 넘어간 상태로 향후 남북관계에 있어서 많은 변
수로 작용할 것으로 보인다.
현재 진행되고 있는 나진․산봉구간의 교통 부문의 개발은 중국과 러시아에
서 먼저 개발에 나서서 남한의 직접적인 투자는 힘든 실정이나 그 배후 도로망
의 보수 및 증축을 통한 교류 협력을 진행해야 할 것이다.
나진․산봉구간~청진~원산에 이르는 동해축 구간(685km)은 지형이 가파르고
선형이 불량하여 정비하는 데 많은 비용이 소요될 것으로 판단되나 기존의 굴
곡노선을 직선화하면 노선 연장을 약 200km 줄일 수 있을 것이다.51) 이 구
간은 북한의 동해축상 주요 거점으로서 수도권과의 연결이 필수적이므로 평양-
개성고속도로의 평산 지역에서 신계를 경유하여 평양-원산간의 고속도로와 연
결하면 기존의 경의선 연결도로를 활용할 수 있어 새로운 접근로가 따로 필요
하지 않고 추가건설구간(80km)이 짧아 건설비 측면에서 부담도 적다.더욱이
이 구간은 수도권과 주요거점지역인 원산,청진,나진․선봉을 연결하는 최단거
리이므로 시간 단축과 동시에 물류비의 절감을 가져온다.
51) KOTI 연구결과 요약집 2005.5 _ 남북연결 도로․철도의 교통수요 및 비용분석 연구/ 성낙
문, 김연규, 안병민. p.13
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<그림 5-3>수도권과 북한의 동해축 연결방안52)
3)철도 연결 방안
북한의 철도는 사회의 폐쇄성으로 인해 여객수송의 비중이 매우 낮고 지형
특성상 산악 지대가 많아 육상수송의 핵심적인 역할로서 화물 수송의 90%의
압도적인 비율을 차지하고 있으며 여객수송에도 62%로 화물 및 여객 수송에
매우 높은 비율을 차지하고 있다.하지만 대부분의 철도가 단선으로 그 시설
또한 오래되고 낙후되어 향후 증가 예상되는 물량에 대처하기에는 위험이 따르
고 또 그 능력 면에서 선로가 용량을 따라가지 못하는 수준에 이를 가능성도
크다.
우선 남한의 북한 철도 지원 분야에 있어서 단기적으로 남북철도의 연결이
먼저 이루어져야한다.즉,현재 연결사업 진행 중인 경의선과 동해선 철도를 비
롯하여 경원선,금강산선이 남북한 단절된 철도 노선 중 연결 가능성이 있는




경의선축의 노선은 단기적으로는 단선이면 운영이 가능하나 장기적으로는 수
요대비 복선철도 수준의 선로용량이 필요할 것이므로 경의선축의 개량사업은
단기적으로는 단선개량이 필요하고,장기적으로는 복선개량이 요구된다.동해선
축은 현재 여건을 고려한 장래 동해선축 수송수요를 고려한다면 단선철도로도
선로용량이 가능할 것으로 보이므로 기존의 철도 보수 및 연결 사업에 신중을
기해야 할 것이다.
이와 동시에 남북한 철도 연결 사업에 있어서 남한철도의 정비 또한 필수적
인 요소이다.경의선 수색-가좌 구간에 대한 2복선전철화 사업을 추진하고 경
의선 문산-수색 구간에서 광역전철 기능과 상충을 피하기 위해 문산-전곡간
북부 우회노선과 전곡-평택간 동부우회노선의 건설을 추진하거나,능곡-부곡간
의 서부우회노선의 건설을 추진한다.또한 수도권 남부지역은 조기에 기존 경
부선의 화물이용을 확대하기 위해 경부고속철도 2단계 사업을 조속히 완공토록
하며 경부선 전구간 전철화 사업도 시기를 앞당기도록 해야 한다.또한 서해안
철도 건설을 통해 호남․서해안축의 남북철도를 평택에 연결하여 추진함으로
인하여 서해안축의 물자 수송을 원활히 해야 한다.
5.2항만 협력 방안
높은 물류비보다도 더 큰 문제로 지적되는 것은 대북 물류가 계획된 스케줄
을 지키지 못하는 것이다.사실 남북한 해상운송은 북한의 물류여건이 전반적
으로 열악하여 물류의 효율성이 보장되지 못하고 있는 형편이며,무엇보다 물
동량 부족으로 선박을 충분히 투입할 수 없다는 데 문제가 있었다.물자가 한
꺼번에 많을 경우에는 북한 지역에서 하역이 늦어지는 경우가 허다하게 발생하
기 때문에 그러한 경제적 손실로 인하여 대북 교역을 기피하는 경우도 생긴다.
또한 항만에서의 하역장비와 생산 공장까지의 도로사정도 열악하여 원․부자재
의 파손이 우려될 뿐 아니라,남포에서 평양 생산 공장까지 평균적으로 3~4일
정도의 시간이 소요됨으로서 생산 스케줄에 차질을 가져온다.여기에다 북한
세관에서 검사 등을 이유로 통관을 지연하는 사례도 빈번하기 때문에 높은 물
류비용에도 불구하고 중국으로 물자를 보낸 다음,철도나 도로를 이용해 북한
으로 수송하기도 한다.
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물자수송의 비효율성은 비용면에서 부담을 주어 원가상승과 함께 손실발생의
주요 요인이 되고 있다.남북한 수송료가 제3국 수송료에 비해 2~3배 비싸기
때문에 기업들의 대북 사업 진출의사결정에 큰 제약요소로 작용하고 있으며,
북한행 부정기 화물은 부두에서 멀리 떨어진 컨테이너 야드를 사용하기 때문에
추가 운반비용에 따른 추가비용도 발생한다.여기에다 국내 물류비까지 발생한
경우도 많다.이렇듯 과다한 물류비는 대부분 교역업체들이 생산원가에 전가되
므로 기업이 부담해야 할 부분이 증가되고 이는 곧 물품의 원가에 반영되기 때
문에 투자하는 업체의 소극적 대응과 비싼 원가로 인한 상품 기피 현상을 초래
할 수 있다.
우리는 이러한 북한의 낙후된 항만 시설의 단점을 보완하고 개발 및 투자에
참여함으로서 가깝게는 남북 교류에 물류비 절감 방안으로 활용하고 나아가 북
한의 주요 국제항을 정비하여 한반도의 동북아 물류 중심지로서의 역할도 충실
히 이행해야 할 것이다.
이러한 남한의 북한 항만 지원 방향으로는 아래 세 가지로 나누어 살펴 볼
수 있다.
첫째,전용부두시설의 확충을 통한 물류 합리화 방안이다.남북교역과 밀접한
관련이 있는 항구는 해주항과 남포항이다.특히 해주항은 수도권 및 개성공업
지구와 가장 근접한 항구로서 2004년 기준 남북한 교역물동량의 39.9%를 차지
하며,향후 개성공업지구의 개발과 함께 활용성이 크게 증대될 것이다.
현재 해주항의 주요 선적화물은 시멘트와 코크스이며 연간 화물처리능력은
240만톤,부두길이 1,348m에 3개의 부두가 있고 수심 약 10m로 1만톤급 선박
의 접안이 가능하다.또한 10톤급 하역크레인과 15톤급 해상 크레인이 설치되
어 있으며 수출 시멘트 선적을 위한 컨베이어 벨트가 해주시멘트공장에 연결되
어 있다.53)
남포항은 1만 톤급 화물선 3척과 3천 톤급 화물선 2척이 동시 정박할 수 있
으며 연간 하역능력은 약 750만 톤에 이르며 석탄,시멘트,흑연,석고 등 함경
남도에서 산출되는 광물자원이 주요 처리화물이며 조선소와 수산물 집산지 및
해군기지 등을 접하고 있어 북한 내 화물 유입량에 상당 부분을 차지하고 있
53) 新북한의 산업 _ Ш-3 해운 ․ 항만 p.122
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다.그리고 1990년대 이후에는 남북간 교역이 늘어나면서 남북한 화물 반출입
항으로서의 기능과 인도적 물자 반입항으로서의 역할도 함께 수행하고 있다.
54)
하지만 이들 항들은 각 지역의 특징에 따라 벌크 화물을 위한 전용부두만이
마련되어 있고 컨테이너 화물을 취급할 수 있는 다목적 부두가 전무 하다시피
하여 하역시설의 자동화가 전혀 이루어지지 않고 있다.따라서 남한의 전문화
되고 현대화된 항만 기술로 북한의 주요 항만의 기술과 운영부분에 대한 합자
가 이루어진다면 남한과 같은 시행착오를 거치지 않고 보다 빠른 시일 내에 전
문 항만으로서 발돋움해 나갈 수 있을 것이다.
둘째,항만시설 확충과 남한 선박에 대한 법적 인센티브 적용제 도입이다.북
한 항만은 낡고 오래되어 안정성에 있어서 매우 불안전한 실정이다.많은 부분
에서 전면적인 시설 구축이 이루어져야 하겠지만 현재 남한과 북한의 교역량에
있어 대부분을 차지하고 있는 주요항만의 하역시설의 보수가 급선무이다.따라
서 북한의 주요항인 남포,해주항 등의 시설 구축에 있어서 남한의 경제적인
지원과 기술 지원을 함으로써 북한 항만법제의 완화를 이끌어 내고 또한 북한
항에 접안하게 되는 남한선박에 대한 법적 인센티브 적용제를 도입하게 되면
북한을 경유하는 선박수의 증가와 함께 교역량도 늘어날 것이다.
북한은 하역작업 중에 발생하는 모든 문제와 책임을 접안한 선박에 묻고 있
어 기항하는 선박에 커다란 부담으로 작용하고 있다.이에 남북한은 정책적 합
의를 통하여 남한의 경제적,기술적 지원의 대가로 항만에서 발생하는 책임 관
계의 문제를 명확히 하고,화물 양하 후 발생하는 통관 검역 등의 업무의 신속
한 처리로 항만에서 지체되는 시간을 최소한으로 줄여야 할 것이다.
셋째,항만 배후부지로 연결되는 도로․철도 정비 사업으로 항만과 연계된
수송시스템의 발전방향이다.현재 해주항-개성을 연결하는 도로는 부실하고 예
성강으로 도로가 단절되어 해주항-개성을 통행할 때 사리원을 경유해야 하므로
실제 운행이 3~4시간 더 걸리는 것으로 알려져 있다.이에 해주항에서 개성으
로의 직선 도로 개설로 인한 수송시간 절감 효과를 거둔다면 해상운송을 통한
운송비용 절감효과55)와 더불어 남북교역에 있어 신뢰도의 향상을 가져 올 수
54) 전게서 p.121
55) 평균 운송단가 : 도로 - 0.31 달러/(톤․km)
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있을 것이다.
<그림 5-4>해주항과 개성간의 통행로56)
                    해운 - 0.18 달러/(톤․km)





남한과 북한은 2000년 남북정상회담 이후 많은 교류 협력을 진행하여 왔으며
개성공단건설 후 남북한간 직접적인 교류를 통하여 괄목할 만한 협력 증대가
이루어져 왔다.하지만 중국과 러시아의 대북한 직․간접적인 투자․개발이 향
후 통일한국 건설에 위협요인으로 다가서게 됨으로서 남한의 북한에 대한 인프
라 개발 방안이 대두되고 있다.
이에 분단국 및 미수교 국가 간의 사례를 토대로 남북한 간의 적절한 개발방
안을 이끌어 내었으며 이는 통일 후 경제 발전의 기반이 되는 교통 인프라 구
축 방안과 한반도의 지리학적 특성을 살린 항만 개발 방안으로서 그 세부사항
을 요약하면 다음과 같이 설명할 수 있다.
첫째,북한 물류 인프라 구축방안에 있어 현재 진행 중인 남북한 도로․철도
연결 사업을 기준으로 북한 내의 대도시로 연계된 교통물류시스템이 구축되어
야 한다.이는 현재 북한의 경제 상황으로서는 시기상조로 볼 수 있으나 통일
후 발생하게 되는 격차의 해소 뿐 아니라 교통망의 형성이 단기간에 이루어 질
수 없음을 미루어 볼 때 장기간 계획을 가지고 동서독의 사례에서처럼 남한의
경제적 유인을 통한 북한의 협력을 이끌어 내어야 한다.
둘째,남북한 교역이 이루어지는 주요 항만의 개발을 시작으로 컨테이너 전
용부두의 건설 및 배후 도로 정비 사업을 추진하여 남북한 교역 물품의 원활한
진행뿐만 아니라 나아가 동북아 물류 거점으로서의 한반도 기능을 수행해야 함
을 미루어 볼 때,남한의 선진화된 기술을 토대로 시행착오를 최소한으로 하여
북한 항만 개발에 참여함으로서 북한의 남한 선박에 대한 항만 정책 완화 등
개방 정책을 이끌어 내고 나아가 외국 선박의 기항 수 증가를 이끌어야 할 것
이다.
이러한 남한의 지원을 통한 협력 및 개발 방안은 남북한간 교역을 근간으로
두 체제의 이질성을 극복하고 급진적인 개발 방향보다는 남북한의 화해와 협력
으로 인하여 시간을 가지고 꾸준히 진행해 나가야 할 것이다.
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6.2연구의 한계 및 향후연구 방향
본 연구는 몇 가지 측면에서 한계점을 가지고 있으며,이와 관련하여 향후연
구를 위한 방향을 다음과 같이 제시하고자 한다.
첫째,본 연구는 시시각각으로 변화하는 남북 관계의 상황으로 인하여 많은
변수들을 포함하고 있다.따라서 기존 추진 중이던 계획들도 북한의 핵실험이
나 미국과의 관계변화 등에 의해 갑작스럽게 중단되거나 우회할 가능성이 높은
한계점을 가지고 있다.
둘째,데이터 수집에 있어서 북한 체제의 특성상 자료의 폐쇄성으로 인하여
최근 자료의 부족과 데이터 자체의 부정확성으로 실제 북한의 상황과 차이를
보일 수 있다.현재 남북 관계는 여러 부분에서 많은 발전을 보이고 있으며 향
후 보다 정확한 자료로 구체적인 발전방향의 지적이 필요할 것이다.
셋째,북한의 시설은 어느 한 부분이 아닌 대부분의 시설이 오래되고 낙후되
어 있기 때문에 부분별로 그 문제를 다루지 못하고 전체적인 모형의 구축만을
제시하여 본 연구를 마무리 지었으나 향 후 각 부분별 구체적인 연구로서 실제
적인 개발방안의 제시가 필요할 것이다.
넷째,본 연구는 현재 진행 중인 남북 도로․철도 연결 사업을 비롯하여 지
리적 특성상 남한이 발달해 있는 항만 물류 인프라 구성방안을 위주로 조사 연
구 하였으나 향후 여건이 주어진다면 남북 항공인프라 구축 방안과 교류협력
증진 방안 부분도 추가적으로 연구를 진행하고자 한다.
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